


- - ,راتتتذ الدكتور محمد ازدمر انتباعاك 
الدكتور احمد حامد الصبيدي / 
الأستاذ محمد هاشم الحيالت “ 


0 ١ 


رقمالإيداعلدى دائرةالمكتبة الوطنية:.2010/19//4024 


الطبعة العربية 01( 
لا يسمح بإعادة إصدار هذا الكتاب أو أي جزء منه أو تخزينه 2 نطاق إستفادة ظ 
المعلومات أو نقله بأي شكل من الأشكالء دون إذن خطي ٠‏ مين الناشثر 7 
ماق - اردق 5 





لعيدووعة: عأطوة" الثم 
اوناع لاع ع مز لع:روأة ,60أع000؟مع! بلط /031 > 


ْ لام أوطاتية 76305 /ا0ة لاما بن لمره] /زمق نآ 0ع 
مع رذ ]اطلام مط أ ومتاميلا مأ ممأذد اقم 


موط ولط أه هم هلخ 
01 5516107 





اليا رورحع 
' داراليازوري العلمية للنشر والتوريع 


عمان - وسط اليلد - شارع الملك حسين 
هاتف . 4626626 6 962+ تلفاكس: 411155 6 962+ 


ممه .زه 3 ئ © 010 : |1 3ع 


8 
3 


الآردن - 


بمرمع . أ 0ح 3 /. بدا ناا لكا - 


٠ 
مم دي مسف و يي ل بد‎ 





الأستاذ الدكتور محمد ازصر السماك 
الدكتور احمد حامد السبيدة 
الأستاذ محمد معاشم الحيالي 


م ات سد 
مال ير 





سورة الزخرف الآيتان : 14-13 


كسس عت سا0 


إلى ... 
كافة المؤمنين بال هوية الوطنية العراقية فكراً ومنهجاً وسلوكاً من أجل إعلاء راية هذا 
الوطن . 1 بعدنا ناله من ظلم وعنف وانحطاط د 
إلى ... 
كل الساعين من أجل بناء العراق واستعادة مكانته في سبلم الحمضارة الإنسانية 
غبدي هذا المجهود اعترافا وتقديراً وتخليداً 


المؤلفون 








جغرافييٌ النلقغل 
تو 2 وه 


تعد جغرافية النقل حجر الزاوية في فهم وحدة المكان أو كلية الأشياء فيا يشكل 
نواة الجغرافية الإقليمية » طالما أنها تمثل أهم مرتكزات البنى التحتية لأية وحدة 
مكانية باعتبارها شرايين الوصل والاتصال بين عناصر الوحدة . 

يشهد علم الجغرافيا إيقاعاً سريعاً ومتلاحقاً في المنهج والوسيلة والتطبيق أشرت لنا 
وعلينا بضرورة البحث والتأليف بمنظور القرن الحادي والعشرين . 

وقد ترتب على ذلك أن حاولنا جاهدين تحقيق هذا الهدف في الشكل والمضمون في 
الكم والكيف بحيث يغطي هذا المؤلف كافة المفردات المنهجية في حقل 
الاختصاص . 

وقد انطلق فهمنا لهذا الموضوع من خلال الفكرة القائلة : الجغرانفي قارئ كل شيء 
ولكنه كاتب جغرافية فقط . مما يحتم فهماً مدركاً لماهية مناهج البحث الجغرائي 
ووسائله الكمية وتقنياته المعلوماتية المعاصرة . وهذا لا يتحقق إلا من خلال ثلاثة 
أركان هي : دافعية متميزة للبحث والتأليف وصبراً متواصلاً في والاستمرار وقدراً 
من الذكاء الموروث . وبطل هذه الأركان تضيق دائرة الأمل في الحصول على 
نتاجات علمية مهمة . إلا أن النزر اليسير التي تشكل نتاجاتهم واحات متميزة 


متناثرة وسط خضم معرفي متواضع . 


جغرافية التقل 








المقدمسيم 

يشتكل النشاط النقلى الغصيرة التقرى .فا نشاط اقتصادي “نتاجي أو 
خدمي . ولا غرابة أن تبوأ المرتبة الأولى في البنى الارتكازية لأي وحدة مكانية . فهو 
يمثل الشرايين الرئيسية لعناصر الانتاج والخدمات والاستهلاك في آن واحد فمن خلاله 
يتم التحكم في تكاليف النقل وبالتالي تكاليف المتتجات سلعا وخدمات وني ضوءه يتم 
توطين المشروع الاقتصادي أو تحديد جدواه . 

وإذا كان الأمر كذلك فلا غرابة أن ينتتزع موضوع النقل مكانته المتميزة في 
اهتّامات الاختصاصات العلمية المتنوعة المندسية والاقتصادية والجغرافية بسواء فضلا 
عن المكانة المتنامية لهذا الحقل من الاختصاص في علوم أخرى . ومنها العلوم السياسية 
والمكرة, وغيرها: 

وقد اهتمت فعلاً الاختصاصات الاقتصادية والهندسية والعلوم العسكرية 
بموضوع النقل اهتماماً متميزاً فظهرت للوجود العديد من الأبحاث والدراسات التي 
عالجت جوانب هذا الموضوع كل بمنهجيته متيمنين بالمقولة المعروفة : المنهج يوحد العلم 
والموضوع يفرقه . وقد حذا علم الجغرافية حذوة نظرائه الاختصاصات الأخرى ومنل 
القدم بالاهتمام بموضوع النقل . وقذ ظهرت كتابأت نشعر بأهميتها في حينها لأنها تمدل 
رجات ما كان قائياً من تطور وحداثة في المنهج والوسيلة والمعطيات . على أنه من المفيد 
أن نذكر أن هناك مراجعاً أجنبية بموضوع جغرافية النقل كان لما السبق . ولم يألو 
الجغرافيون العرب على قلتهم من اهتم بموضوع جغرافية النقل . ولعلنا نشير على سبيل 
المثال لا الحصر الكتابات المهمة للزملاء محمد سيد نضر وفاروق كامل عزالدين ؛ ومحمد 
خميس الرزوكة وأحمد حبيب رسول ومحمد حسون السامرائي وسعدي علي غالب 


وسعيد محمد عبدة وغيرهم . 


إلا أننا حاولنا في ظل العقد الأول من القرن الحادي والعشرون أن ننجز 
مؤلفنا هذا مستفيدين من خبرات من سبقنا فضلاً عن اجتهاداتنا في التتخصص والاهتمام 
منتفعين من الوسائل الحديثة للبحث العلمي نأمل أن نكون قد وفقنا . 

وترتيباً على ما تقدم فقد جاء هذا الكتاب في ستة فصول عالج الفصل الأول 
منها تطور مفهوم جغرافية النقل وميلاد هذا التتخصص مؤكداً على المنهجية الحديثة في 
هذا لهاك . ال جرخ ناخ القص ل القاق لطابلنةروساتا العا ددر افيه الشل مدا معد 
المصادر الاحضائية وميروراً بالدراسات المبدانية وانتهاء بوسائل القياس الكمى . 

وتصدى الفصل الثالث لدراسة دور منهجية نظم المعلومات الجغرافية في 
معالحة مشكلات جغرافية النقل استجابة للتطورات الحديثة والثورة المعلوماتية المعاصرة 
التي رفدت الجغرافية كغيره من التخصصات بالعديد من المفاهيم والمعطيات. ولا غرابة 
أن يعتني هذا الفصل بالتمثيل الكارتوكرافي التقليدي أولاً ونظم المعلومات الجغرافية 
ثانياً . بيد أن الفصل الرابع أثر البحث والتحليل بالمرتكزات الطبيعية والمرتكزات 
البشرية والحضارية التى تعد مقومات جغرافية النقل تمهيداً لدراسة الأنم|ط النقلية 
الرئيسية التي تخصص ببا الفصل الخامس لكل أناط النقل البري والبحري والجوي . 

وجاء الفصل السادس ليعطي ناذج دراسات تطبيقية محتارة بدقة بجغرافية 
النقل وعلى المستويات المختلفة المحلية والقطرية والإقليمية . فقد تمثلت هذه الدراسات 
بتقييم كفاءة شبكة طرق السيارات على مستوى المحافظة بتحليل كمي . وجاءت 
جغرافية نقل النفط العراقي وجغرافية النقل الجوي بالمملكة العربية السعودية على 
المستوى الوطني وقد اختتم هذا الفصل بدراستين على المستوى القومي انفردت الأولى 
بتحليل مكاني لشبكات السكك الحديدية في الدول العربية . في حين تصدت الثانية 
للعلاقات المكانية للنقل البحري في الدول العربية . 

وقد شكلت خبرتنا المتواضعة في التخصص والاهتام في البحث والتدريس 
والإشراف المادة الخام الرئيسة لمعطيات هذا المؤلف وكنا حريصين على توفير أدق 
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جغرافيت التقغسل 


ات ب يي ليسي ل ل ا 
واحدث البيانات كلما كان ذلك تمكناً فإن وفقنا فهذا غاية المنى وإن كان بخلافه فهو 
قدرنا نسأل الله الهداية والصلاح لهذه الأمة . ولعلنا تبحان أنشسا فلوفين أن تؤقند أن 
القافلة تسير ... وسنسير بمشيئة الله وإرادته في العطاء العلمي متيمنين بالمقولة : من لا 
يدرك جله لا يترك كله . 


المؤلفون 
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1 
التعريم ف والمنيجبسة 


1 تطور مفهوم جفرافية النفل 
1 مناهج البحث بجفرافية النقل 


١ 01 1‏ 
َه عصدهي وم د عن جد اللو . اله سيق عوا-سيب ب هه عمسا كه 1 


شب 8ه 
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: تطور مفهوم جغرافية النقل‎ ٠.1 

تعد الكشوف الجحغرافية ”" » وشيوع الفلسفة العلمية وظهور نظرية التطور 
والنشوء لدارون الدوافع الثلاثة الرئيسية المسئولة عن ميلاد : الجغرافية الحديثة » وعموما 
يمكن القول أن الجغرافيا الحديئة قد ظهرت بمنتصف القرن التاسع عشر وبدايات القرن 
العشرين . حيث شهذت هذه الفترة رواد علم الجغرافيا الحديثة أمثال كارل ريتر (1769 
1858م) وفون الكسندر ممبولدت (1779 -1859م) وغيرهما . فقبلها لم تكن 
الجغرافيا قد تحددت مفاهيمها » ويبدو أن الجغرافيين من كتاب القرنين السابع والثامن 
عشر قد ركزوا على المظاهر العلمية للجغرافيا دون ايجاد مرتكزات نظرية وأسس فلسفية 
صالحة لعمليات تنظيرية تقود إلى علم جغرافي له شنخصيته المستقلة . 





وتباين الجغرافيون في تعريف موضوع دراساتهم » وظهرت مذاهب فكرية 
جغرافية متباينة كالمدرسة الحتمية والمدرسة الامكانية . وعلى الرغم من كثرة المفاهيم إلا 
أن بينهها قواسم مشتركة . فجميعها يؤكد على أن سطح الأرض ميدان الدراسات 
الجغرافية. وتشكل الظواهر التي تشغل هذا السطح موضوعاتها . أما الاختلاف بينها 
فيظير بدرععة التركيو عل هد الظاهرة أو تلك كز1اق هن حريف تحية الك 
ومساراته . فأتباع مدرسة المنظر الأرضي ( اللاند سكيب ) يركزون على الظاهرة الطبيعية 
أما أتباع المدرسة الإقليمية فكانوا يركزون على تفرد الإقليم وفق معيار معين . ويرون أن 
الإقليم وحدة مساحية متجانسة في الظاهرات . وتتباين الأقاليم مكانياً طالما أن التفرد 
صفة من صفات الأقاليم . وبذلك يلتقي المفهوم الإقليمي مع مفهوم التباين المكاني الذي 
يتزعمه الجغراني الأمريكي ريتشارد هارتشهورن . 


(0) ينظر للتفاصيل عن تطور مقهوم علم الجغرافيا : 
أ.د. محمد أزهر سعيد السماك؛ د. جمعة رجب طنطيش : دراسات في جغرافية الصناعة والمعادن . 
منشورات 104 ., مالطا 2000 » ص ص 27 - 44 . 
أ.د. محمد أزهر سعيد السماك : علم الجغرافيا بين اشكالية الواقع واستشراف المستقبلء آليات التغير 
والمناهج المقترحة » مجلة التربية والعلم المجلد 10 ., العدد 1 لسنة 2003 ص ص 9 26. 
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والشخصية الإقليمية هي أكبر من مجرد المحصلة الرياضية لخصائص 
وتوزيعات الأقاليم . أي شيء أكبر من جسم الإقليم وحسب . وكما يقول حمدان” : 
((إن الشخصية الإقليمية لا يمكن التوصل إليها إلا بالنفاذ إلى روح المكان لستشف 
عبقريته الذاتية التى تحدد شخصيته الكامنة » وهذه هي فكرة الميكل المركب عند 
الجغرافيين الأمريكيين . أو ما يعرف كاصطلاح علم " عبقرية المكان " )) . 

وبعبارة أخرى فإن الشخصية الإقليمية تبدأ حين تنتهي دراسة الجغرافيا 
الأقليمية التقليدية بالمعنى الشائع . ثم تتجاوزها لتمثل التنوع القمي والعلوي لها فهي 
أعلى مراحل الخغرافيا والفكر الجغرافي . فالشخصية الإقليمية هي أكبر من جرد المحصلة 
الرياضية لخصائص وتوزيعات الأقاليم كا رأينا . فالجغرافيا الإقليمية هي ' وصف 
المكان " في حين أن الشخصية الإقليمية هي " فلسفة المكان " ” . 


على أنه من المفيد أن نشير إلى أن المفهوم الإقليمي يلتقى مع المفهوم الذي يقول 
أن الجغرافيا تختص بدراسة العلاقات المكانية . وهذا يلتقي مع مفهوم التوزيعات. 
وبالتالي مع مفهوم الأناط طاما أن لكل توزيع شكلاً من الأشكال . 

والنمط مظهراً من مظاهر النظام طالما أن لكل نمط نظاماً مؤلفاً من عناصر 
كثيرة تتفاعل مع بعضها البعض ولكل نظام مدخلاته ومحرجاته . ويظل النظام يعمل ما 
دامت حركة التفاعل والتدفق قائمة لأنها بمثابة الطاقة أو الروح بجسم الكائن الحي. 
والنظام لهذا المفهوم والشكل يمكن تطبيقه على جميع الدراسات الجغرافية وبذلك تتصب 
الأنماط في الأنظمة التي تطغي عليها ويحل منهج الأنظمة محل تحليل الأنماط . 

والنظام ليس غريبا على الجغرافية . فالإقليم بحد ذاته نظام مكون من عدة 
عناصر أو مكونات طبيعية وبشرية . 


(2) د . حمال حمدان : شخصية مصر ‏ دراسة في عبقرية المكان . ثلاثة أجزاء » دار الانجلو المصرية 
القاهرة 1984 . ظ 
(3) نفس المصدر : ( المقدمة ) . 
ش 16 
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ولعل من نافلة القول أن نذكر أن الاعتبارات السلوكية قد نالت اهتهامات 
أولئك المتبعين للنظام » وهنا يبرز منهج التحليل السلوكي . 
وهكذا نجد أن الجغرافيا لم تعد ذلك العلم الذي يبتم بوصف الظواهر بعيدا 
عن الواقع بل أصبح هذا العلم يتعاشى والتطور العلمي الحديث المستند على التحليل 
والقياس والربط والتعميم واستخدام الناذج والرياضيات الحديثة ونظم المعلومات 
الجغرافية . وبذلك سار في الاتجاه التطبيقي . وبدأت الجغرافيا تحتل موقعا متميزا بين 
العلوم خاصة في الدول المتقدمة » كونها علما تطبيقياً يعين صناع القرار والعامة بسواء في 
فهم العديد من الظواهر داخل أي وحدة مكانية وخارجها في التنظيم المكابي والإدارة 
المكانية والإدراك المكاني السياسي بسواء . بيد أن إشكالية علم الجغرافيا وأزمتيه الحقيقية 
هي في تحديد المفاهيم ومعاحة المحتوى من خلال التداخل والترابط مع الاختصاصات 
الأخرى في العلوم الطبيعية والبشرية . إلا أن مناهجها تبقى مستقلة وواضحة الأهداف. 
فالجغراني قاريء كل شيء لكنه كاتب جغرافيا فقط . وبعبارة أخرى فإن الجغرافيا علم 
بادتها » فن بمعالحتها » فلسفة بنظرتها . هذا المنهج ببساطة ينقلنا بالجغرافيا من مرحلة 
المعرفة إلى مرحلة الفكر . أو كا يقول ستامب : " إن الجغرافيا في ذات الوقت علم وفن 
هكذا نفهم علم الجغرافيا كعلم مستقل بين العلوم فشخصيتها المستقلة تتعجسد 
فيها نسميه : " الحغرافيا التطبيقية " . كونها تطبيق المنهج الجغرافي والتقنيات الحديثة 
المساعدة في حل المشكلات البيئية : الطبيعية والبشرية وتقديم الحلول الناجزة لما في إطار 
التنظيم الإقليمي للبيئة . أما أن تظل تغالي في الفروع النسقية بعيداً عن كلية الأشياء 
والظواهر فهو لا يقود لأبعد من فقدان الهوية الجغرافية والانتماء غير الشرعي في أحضان 
الاختصاصات المغلية . 


ولعل ما سبق يكشف مدى إياننا بالمفهوم الإقليمي لوحدة علم الجغرافيا. 
وهذا يعني أن الجغرافيا تحتل المركز في دائرة العلوم المغذية : الطبيعية والبشرية ومنه 
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تعراؤررٌ 5 
اتجهت المفاهيم للأطراف. بيد أن تلك الأطراة كمون التفل 
القمو وداه اله 03 

04 د 2 
الا اب ادن ا 5 مح حون .. 
لس فيا 


وتصل المخرافيا الإقليمية إلى هنتهاها بالتحقق م ا 


الظواهر الطبيعية والبشرية في !قليم ما 


هل وض تور لم سجر بي را 
95 ءل 
محدد موحد لمفهوم علم الجغرافيا ؟ الإجابة تكمن © أنى يرل 


متفقة ومختلفة ولا زال الاآمر كذلك . فحتى العقوح 3 
لازالت الاجتهادات قائمة والتباين بينها يكاد يكوودتّ. 
بتكل راضخ ب سيعينات القرد العشرين بالاعتما د 


ب 
عو 


كة الور 


المع . فعلم | 


وضوحاً على فلسفتها الامبريقية غير المحدودة . وبد ة, الشور. 





جدرائين" ويك البرح لخي امتابة وميه ف د مل 520 
الظواهر الجغرافية منفردة وسعت إلى اكتشاف الكليامر- 0 ' سا برضضها لفك 5 ]. 
0 

مكن أن يتكيف الواقع الجغرافي لها إلأأن مؤيدي التى , . الع ارام وبي نور 

مه ادرو |الروى 2 : 
وانينهم وناذجهم يجب ألا يفهم كما لو كانت قوانين فى الطبيئن ٠١‏ ري 
>العنبق لا نصفتها اد لضمنية أو هدفها ىا يقول جريجور وى . قباواتينقن 
الماذج في الجغرافيا البشرية تعترضه الشكوك بحكم تخيرر ات المج معد ما إن قبول القواي 

وثوانينه . 
4) ينظر للتفاصيل : ا 
يلد هولت ينسن : الجغرافيا تاريخها ومفاهيمها . ؛ترجمة د. عوض و ٠‏ 
عمر اشتيوي. يتشودات جامعة قار يوس .2 بنغازى > النداد والاستاذ اي وو ا 
ص 275-7. لال 1998 , 
7 ينظر للتعاصميا. : ١‏ 
د. لمان شحادة 4 الأساليت الكمية في الجغرافيا باستخدام الخاسى 

انوبالقونوي: عي 0لا سرب 15 -415. > الطبعة الثازية. و 


4 أزيلك هيونت تاينسن #المصدر السابق #احن‎ ١ 
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اينات 


اجتهادات عرزي 
اده من القسرن الى . 


مين 
الججغرافى!ا 
يل طباه عدا يكبي 


بج 


ولعل من المفيد أن نوضح أن الجغرافيا شهدت انتقادات كبيرة قبل الشورة 

الكمية مفادها غياب المرتكزات النظرية في التحليلات الجغرافية. ورغم ذلك تمكن 
هارفي “ من التعرف على ستة شكول واضحة المعالم من التفسير العلمي في الجغرافيا مسن 
خلال التقريرات المنهجية والدراسات الأمبريقية تلك الشكول هي : الوصف الإدراكي 
»المورفو متري » تحليل العلة والمعلول » والشكول الزمنية للتفسير » والتحليل 
الايكولوجيء والوظيفي » وتحليل الأنساق  .‏ 

عموماً ظل الاتجاه مستمراً في أن الجغرافيا علما مؤلفاً وكانت غالبية الجغرافيين 
تنظر إلى التوليفة الجغرافية في حين كانت القلة تطمح لتقسيم الجغرافيا إلى سلسلة من 
العلوم المنفصلة . كما يجب أن نتذكر أن الثورة الكمية أو التقنية الحديثة لم تتخل عن فكرة 
التوليفة الجغرافية. فهاجيت ألّف كتاباً عام 1979 اسه ( الجغرافيا توليفة معاصرة ) . 
وهكذا ظل مفهوم الجغرافيا على أنه ( العلم الموحد ) . ونحن نعتقد أن الجغرافيا قادرة 
على صياغة توليفات إقليمية متطورة من خلال مناهج جديدة مستقلة» فالتوليف أو الكل 
هدفا تسعى للوصول إليه . ويرى البعض أن الهوة لا زالت قائمة و كبيرة بين الجغرافيا 
والتنبؤ. فالجغرافيا بنظرهم تعني وصف المعقول تدريجياً على أمل أن تيح وسائل 
التكميم الفرصة لبلوغ حالة التنبؤ . 

وهكذا يتبين أن الجغرافيا كعلم لا زال يعاني من عدم الاستقرار إلا أن حالة 
الاستقرار تظهر بشكل أوضح في حالة التأكيد على المناهج الجغرافية وضمن صيغ وحدة 
المكان . 


(7) تفمن الضيدى "من 152 

(5) ينظر للتفاصيل : 

أ. د. محمد أزهر سعيد السماك : علم الجغرافيا بين اشكالية الواقع واستشراق المستقبل » المصدر 
السابق ء ص ص 14-12 . 


جفرافينيّ النقغل 








إجمالاً للقول أن علم الجغرافيا لن يكون له شأن علمي متميز إلا بظل تمسكه 
بمناهجه ووسائله الميدانية والعلمية الحديثة المتطورة . بحيث تدفع الجغرافيين إلى سبر 
بجاهل الجديد في العلاقات الايكولوجية بمعيار النظرة الأجتو حضارية . اخذين بعين 
الاعتبار المعيار الاقتصادي الايكولوجي ( البيثي ) . متتخذة:من بناء النماذج وسيلة للتنبؤ. 
فمواكبة الثورة المعلوماتية ووصائل الاتصال والفهم المدرك لنظم المعلومات الجغرافية 
هي السبل الكفيلة بإحداث تغيرات نوعية في مدخلات علم الجغرافية ومخرجاته بالتالي . 
ومهما يكن من أمر فإن الجغرافيين يجمعون على أن الجغرافيا تعني دراسة 
الأرض بوصفها موطن الإنسان . أو دراسة الأرض بوصفها موطن البشرية . أي أنها 
تتم بدراسة العلاقات المتبادلة بين الظواهر الطبيعية البشرية الموجودة على سطح الأرض 
. فالجغرافيا إذاً علم العلاقات المكانية بقدر ما #بدف لخدمة الانسان. أو العلم الذي 
يدرس التنظيم المكاني في إطار تحليل الأنظمة والعمليات . 
وقد ترسخ الاعتقاد لدى جمهرة الجغرافيين منذ ميلاد الجغرافيا الحديثة في القرن 
الغامن عشر وحتى نبهاية العقد الثامن من القرن العشرين ( 1979 ) بأن علم الجغرافيا 
يقسم إلى فرعين رئيسيين هما : الجغرافيا الطبيعية والجغرافيا البشرية . فضلاً عن الاتجاه 
الشمولي الأكبر اتساعاً متمثلاً بالجغرافيا الإقليمية . ولكل فرع من هذه الفروع فروع 
أصغر وأدق » فالجغرافية الطبيعية تضم فروع جغرافية التتضاريس أو جغرافية أشكال 
سطح الأرض أو كما تسمى : الجيمورفولوجيا -علم أشكال سطح الأرض . وجغرافية 
المناخ وجغرافية الموارد الطبيعية ( الموارد النباتية » أو الموارد الحيوانية » والموارد المأثية 
والموارد الحيوية ( التربة ) والموارد المعدنية وغيرها ) . وجغرافية البيئات وجغرافية التربة 
وجغرافية البحار والمحيطات . وتوالت الاجتهادات في الإمعان في التفريع الأدق. ما 
يعكس الاستجابة الدقيقة والمستمرة للتطورات الحاصلة في حقول الاختصاصات 
المغذية. فرزت مسميات أكثر حداثة كالجغرافيا الحيوية التي تعبر في المضمون عن 
جغرافية الموارد الطبيعية بتفاصيلها . 
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ورغم هذا التنوع ظلت الجغرافيا الطبيعية متمسكة بالمنهج الجغرافي القائم على 
: التوزيع والتحليل والتركيب . منطلقة في الاتجاه الصحيح بالربط بين اللاند سكيب 
الطبيعي والحضاري للحفاظ على جوهر علم الجغرافيا كونه العلم المختص بدراسة 
الأرض بوصفها موطن الإنسان . 

وتجسدت الجحغرافيا البشرية بكونها ذلك الفرع من الجغرافيا الذي يهتم بدراسة 
توزيع الظاهرات البشرية ومحاولة تفسير تباين هذا التوزيع من مكان لآخر حتى يتسنى 
رسم صورة أفضل لإقليم توطنها . واستمدت حقائقها الرئيسية من حقول 
الاختصاصات المغذية كعلوم الاقتصاد والتاريخ والاجتاع والتخطيط والهندسة 
والزراعة والسياسة وغيرها . وقد ترتب على ذلك أن تفرعت إلى عدة فروع اصغر وأدق 
مكان منها : الجغرافيا الاقتصادية التي كانت ( وقتذاك ) تضم جغرافية الزراعة . 
وجغرافية الصناعة » وجغرافية النقل » وجغرافية التجارة والتسويق . فضلاً عن جغرافية 
السكان وجغرافية العمران . إلا أن التطورات المتلاحقة في حقل الاختصاص والمنهجية 
الجغرافية دفعت بالجغرافيين المحدثين ( هاجيت 1979 ) على سبيل المثال أن أعلن أن 
الجغرافيا الاقتصادية تشمل جغرافية الزراعة » وجغرافية الصناعة » وجغرافية النتقل 
وجغرافية التجارة وجغرافية التسويق . في حين اشار إلى وجود فرعاً ثالشاً للجغرافيا 
بالاضيافة إلى لبد راكنا ليمي وا للع اننا الااقتصافة الذ وه تدرو الجاع الى 
تحتضن : جغرافية السكان وجغرافية الاستيطان الريفي » وجغرافية الحضر (المدن) . وقد 
يطلق على الفرعين الأخيرين مجتمعين اسم جغرافية العمران» فضلاً عن الجغرافيا 
السياسية . باعتبار أن المغرافيا السياسية تهتم بالسلوك السياسي بين الدول في ظروف 
السلم والحرب بسواء . ويرى في ذلك أن فروع الجغرافيا الاجتماعية تجمعها ارومة واحدة 
وهي الدولة ( بكافة مقوماتها الاجتماعية ) وسلوكها السيامى . فالدولة مجموعة من 
البشر حاكمون ومحكومون يتفاعلون في وحدة مكانية لها ظروفها ومقوماتها . تما يجعلها 
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تتخذ ماوكا يعبر عن آمال سكانها من ناحية وتتناسب وإمكانياتها وظروفها”. لاحظ 


الشكل التالي رقم ( 1 - 1 ) . 
الشكل رقم (1-1) 
تقسييمات علم الجغرافيا 








(9) ينظر للتفاصيل : 


جغرافية الزراعة 
جغرافية الصناعة 
جغرافية السياحة 
جغرافية النقل 

جغرافية التسويق 
جغرافية التجارة 


جغرافية السكان 


د قسن عند مصيلخي + اللتغرافية: البشرية .بين نظرية: المغرفة .ويخلم. المتهيخ- ابتخراني +: مكنب* 


النيظة] اضية «القاه 1990 صن صن 331-27 
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جغرافييّ التقلل 





فإذا كانت الجغرافيا تققسم إلى ثلائة فروع : الجغرافيا الطبيعية والجغرافيٍ 
الاقتصادية والجغرافيا الاجتماعية ( تلك فروع الجغرافيا الأصولية ( أو النسقية )» فإن 
الجغرافيا الاقليمية تمثل وحدة المكان أو وحدة الكل كما سبق أن أوضحنا . 

وقد يتساءل البعض أين الجغرافيا التاريخية في خضم تعريفات الجغرافيا 
الوقليمية والجغرافيا الأصولية ؟ تتلخص الإجابة في أن الجغرافيا التاريخية ليست 
جغرافية التاريخ ولا هي التاريخ الجغراني ى| يتوهم البعض ولا هي التفسير الجغرافي 
للتأريخ وإنما هي ببساطة جغرافية الماضي. أو كما وصفها هالفورد ماكيذر : جغرافية 
الحاضر الذي كان أو الحاضر التاريخي أو الجغرافية البشرية للماضي كما نراه. 

ولعل في هذه العلاقة في تحديد مفهوم الجحغرافيا التاريخية . فلكل فرع من فروع 
الجغرافيا يمكن أن يكون له جغرافية تاريخية طالما قثل الحاضر أو صورة الأرض ( 
الجغرافية » كا كانت » ويبقى أن نذكر وى] يقول حمدان ”" : '" الجحغرافيا التاريخية عنصراً 
جوهرياً في دراسة الشخصية الإقليمية لأمها متوسط التاريخ مضروباً في جذر الجغرافيا " 


نستخلص ما تقدم أن جغرافية النقل هى أحد فروع الحغرافيا الاقتصادية. 
والجغرافية الاقتصادية هو ذلك الفرع فو ارال الذي تم بدراسة الطرق التي يكسب 
با اسان جرد امار لانو باون سارل مي دان ا لي 
ومشتقة | رأينا ومنها موضوع هذا ( المبحث ) المؤلف . 


0 جغرافية النقل : 





فالنشاط النقلي أو صناعة النقل كما تسمى محمور دراسة جغرافية النقل . وقد 
تباين مفهوم النقل طبقاً للاجتهادات المختلفة ”". على أن القرآن الكريم قبل أكثر من 





2100 .عمال حيوان : المقيدن السابق ( المقدمة )1 

0110 ينظر للتفاصيل : 

-د. سعيد عبدة : أسس جغرافية النقل؛ مكتبة الآنجلو المصرية » القاهرة 1994 . ص ص 13 -16. 
5 


3333ممة“كتكتتتتتككتكت”_بجب) [ويووص 


(14) قرناً قد بين في أكثر من آية وسورة عن النقل وأنماطه » كما ورد في سورة الوسراء 7 
آية 73 ) وسورة النحل (آية 8 ) وسورة الزخرف (آية 10 وآية 13 ) وسورة الشورى 7 


مويو 


213 أ وسوررة سه زازه 119 


وتشكل صناعة النقل أهم عناصر البنية التحتية ( الارتكازية ع101185210]5 
) لأي وحدة مكانية من خلال تععاظم العلاقات المكانية بين طرق النقل ووسائا* 
والنشاط الاقتصادي والبشري بشكل عام . وتشكل طرق النقل بؤراً أحضرية متطورة 
تسهم في تغيير بيئات توطنها وبالتالي تغير جغرافية الوحدات المكانية التي يشهد مثل هذا 
النشاط. وعليه » فإن حال الدراسة في هذا الاختصاص متنوعة ومتشعبة ومتداخلة مع 
العديد من الأنشطة البشرية والاقتصادية . فالطريق بري أو مائي أم بحري أم جوري 
شريان اتصال يبعث الحياة في بيئات توطنه . فطرق النقل عوامل توطين للانشعة 
الاقتصادية والبشرية وتحليل عواملها من صميم جغرافية النقل . وتحليل أنماطها 
وأنواعها وعلاقاتها المكانية محاور مهمة في هذا التخصص له أساليبه الوصفية والكمية 
المتطورة بسواء . فاهيكل الحغرافي والتركيب النوعي والتوزيع المكاني لشبكات الطرق 
بأنواعها غخطات متهجية في دراسة جغرافية النقّل كما سيرى . فتشخينصها ووصفها 
وافنسبيريها تحليل ترابطاتها المكائية المختلفة وتحليل منساراتها واتجاهاتها وكثافاتها 
واسهاماتها في تغيير جغرافية مناطق توطنها من صميم عمل جغرافيو النقل . 
فضلاً عن أنها تقدم لوحة رئيسة من اللوحات التخطيطية المهمة على كافة 
المستويات . المحلية والإقليمية والقطاعية بسواء . ودراستها وثيقة مهمة من الوثائق 
المستخدمة في كافة فروع الجغرافيا بظل نظم المعلومات الجغرافية الحديثة . فالعلاقه بين 
النقل والصناعة علاقة عضوية : سبب ونتيجة . فالتفحص للتراث القيم في نظريات 
لمواقع الصناعية يلمس ذلك عن قرب . فتكاد تشكل تكلفة التقل حجر الزاوية في فكر 
وواة القوظان التضتاعى وهي العمود الفقري في تقييم المشروعات ودراسات 


سمش لمرسميسلخمسهسهد ا يمه 
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ل له مار لي ا ل سوسس 0_0 و سس نر 
١ ١ 8 1‏ 


سس حسم 


جغراقييٌ التتقغلل 








الجدوى”"» ولا تقل أهميته في جغرافية الحضر والاستيطان الريفي والتجارة البينية 
والدولية والتسويق وغير ذلك . حتى برز السؤال التحذلقي المعروف : هل المدينة من 
الطريق أم الطريق هو الذي أوجد المدينة ؟ 

زد على ذلك مكانتها ‏ جغرافية النقل أحد المدخلات الجامعة ذات التأثير 
الحاكم في قوة الدوكل.. فمن خلال شبكات النقل : خصائص وأنماط وتوزيع مكانيٍ 
تتعاظم العلاقات المكانية بين الأرض والإنسان . متجسدة في نشاط الإنسان وحركته 
ونتاجاته الانتاجية والخدمية . وهي المسؤولة عن تحقيق التوازن والتجانس الاستععاري 
للبيئات المختلفة وإعادة رسم كافة خرائط توزيعات النشاط البشري الذي يصيب في 
وعاء قوة الدولة من أجل تحقيق وظائفها الداخلية والخارجية ”". فشبكات النقل بعبارة 
أخري أحد الناك ترحيل الوحةة المكاقة مهن مسترت أ و كبرت 

عموماً ؛ فإن جغرافية النقل فرعاً من فروع الجحغرافيا الاقتصادية تبتم بدراسة 
التوزيع المكاني لشبكات النقل فضلاً عن خصائصها وأنماطها بمختلف مستويات الوحدة 
المكانية في هيكلها الإقليمي وتركيبها النوعي من حركة البضائع والأفراد ورأس المال 
والمعلومات والأفكار . أو هي ذلك الفرع من الجغرافيا الاقتتصادية الذي .هتم بوصف 
وتفسير وتوزيع الظاهرات النقلية كظاهرات من ظواهر سطح الأرض . متباين الحركة 
بكافة أنماطها مكانياً . هي العمود الفقري لجغرافية النقل . 


(12) للوقوف على تفاصيل العلاقة بين النقل والعديد من الأنشطة الاقتصادية المختلفة ينظر : 
أ.د. كامل كاظم بشير الكناني : دراسات في نظرية الموقع الصناعي » وزارة التعليم العالي والبحث 
العلمى عافن بقداذ :2003 يني ضن 2 389 
أ.د. محمد أزهر سعيد السماك : اقتصاديات المواقع الصناعية وتقييم المشروعات ودراسات الجدوى؛ 
قاو زفراةوهواإن 1998 :ضوهن 5 اكت : 
(13) للوقوف على تفاصيل مكانة النقل في تطوير الوحدة السياسية ينظر : 
د. أحمد حامد على العبيدي : الاعتبارات السّوقية لطرق النقل البري الرئيسة في قوة الوطن العربي» 
ودوك الغ و _امسابفة أرما 1996م 201 
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يف-3 :33 931373731371 


جغرافيجّ الذتقتغل 


على أن مفهومنا لجغرافية النقل يعكس الحداثة والعصرنة في المناهج والوسائل 
بسواء . وهو ثمرة من ثار التطور التأريخي لمفهوم النقل الذي يمكن أن نميز مراحله في 
هذا التطور. وهي . 
1 . المرحلة الأولى : مرحلة ما قبل الثورة الكمية ( 1960 ) : 

تبدأ هذه المرحلة من فنترة تحول الاقتصاد العالمى بصفة عامة والأوربي 

بيخاصة إلى الاقتصاد التبادل إلى ظهور الشورة الكمية واستخدام معطياتها العديدة في 
التحليل الجغرافي لظواهر النقل وغيرها . عموماً هذه المرحلة انتقلت بجغرافية النقل من 
مرحلة المناهج الوصفية إلى مرحلة المناهج التجريبية . 
2. المرحلة الثانية : مرحلة ظهور الاتجاهات السلوكية حتى الوقت الحاضر (2008) : 


وفيها برز التأكيد على المفاهيم النظرية للحقول المغذية . كالاقتصاد في 
التحليل الجزئي والتحليل الكلي . فضلاً عن شيوع استخدام نظم المعلومات الجغرافية 
وتقنياته أثر التطور السريع للمعلوماتية والحاسوبية وإجمالاً للقول يمكن تحديد مجالات 
جغرافية النقل في| يل : ظ 
1. توزيع الشبكات النقلية : خصائصها وأناطاً على مختلف مستويات الوحدة المكانية . 
2 العلاقات المكانية بين شبكات النقل ( أوصال وعقد ) والنشاط الاقتصادي 
بمختلف أنماطه : زراعة » صناعة » تجارة » تسويق » خدمات . سياحة » الخ. في 
إطار التباين المكاني في تكلفة النقل . 
3. العلاقات المكانية بين شبكات النقل والتركيب السكاني لأي وحدة مكانية . 


4. الأداء الاجتماعي لطرق النقل من خلال المسهمة في تغيير استقرارية توزيع السكان 
وردم الفواصل العمرانية . من خلال زرع بذور النويات الحضرية التي يمكن أن 


“كر كرس الك حمستو لدم ده |ك 
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جفرافيي التفع سل 








5. العلاقات الجغرافية السياسية بين شسبكات النقل بكافة توزيعاتها وخصائصها 
وأنماطها وبين قوة الدول السياسية . فضلا عن أهمية النقل في التسويق العسكري في 
حالات الطوارئ والأزمات . فعوامل الحركة والاتصال من أهم عناصر قوة 
القواك» 

على أنه من المهم أن نشير إلى أن كافة مجالات البحث بجغرافية النقل تتسم 

بالتطور والدينامية والمعالجات . ويمكن أن نشخص ثلاثة هوامش رئيسة لذلك » هي : 

1 يروز الأضاه السلو فى عل الدذراسة .هذا المجاك : 

2 تطور وسائتل التحليل المكاني » والايكولوجي والبيئي والاقليمي المركب ضمن 
وسائل قياس كمية متطورة . 

3 شيوع استخدامات نظم المعلومات الجغرافية وتقنياتها عند البحث في أي من 
بحالات هذا الفرع من الجغرافيا لشكل أكثر تميزأ من غيره من فروع علم الجغرافيا . 


2 








جغرافي الاشقتل 













نري التاثر الىالى المنهجيد” 
نيه الانشتار نفلى ا الما ميمه 
أخري. 
اعابل ظ 
مشر قل سمللا ملي 
ارك 
اميق لغيه" جغرانية اديه ان 
الأاذ كني ] سد جعرافأحفوية .| بشرم 
اخري ظ امل |عمرق 
الور لطبيل” | لازت | .حرا اسنرائلة الحترزقه 
نموي الأخطال 3-6 إن الأزاعالبانة 2 
أخرى سا عرد ا 
النوالاتيى حتراذل' امرك 0 ظ ١‏ 
م غلك راطا يا سيريده سهاو 
حشرى اله أخرى 
الاد 
انه الاذلى ا الغراظا 
يا الى مل نليز - 1 5-00 نات 
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ب شكل (2-1) 
1 مناهج البحث بجغرافية النقل : 
1-2-1 مدخل لمناهج البحث الجغرافي الرئيسة : 
شهد علم الجغرافيا مراحل تطورية واضحة المعالم يمكن ايجازها با يلى “1 


(214 ينظر للتفاصيل : 
د. فئحي محمد مصيلحي : المصدر السابق .؛ ص ص 36 38 . 
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ْ ا 1 


سي 


ير 








1. المرحلة الأولى : تبدأ بوجود الإنسان على سطح الأرض وتحسس عناصر بيئة 
وتفاعله معها حتى نهاية القرن التاسع . يمكن أن نطلق عليها مرحلة الاتجاه 
الموسوعي . 

2. المرحلة الثانية : وتبدأ بظهور قطبي الجغرافيا الحديثئة كارل ريتروفون الكسندر 
همبولدت وشيوع الفلسفة الغلمية وظهوز نظرية دارون ( كتابة أصل الأنواع) 
واستمرت حتى نباية القرن العشرين . يمكن أن نطلق عليها مرحلة الاتجاه نحو 
يم كستنه 

3. المرحلة الثالثة : تبدأ من نبايات القرن العشرين وحتى الوقت الحاضر . تتسم هله 
المرحلة بالاستفادة المثلى من نتائج التخصصات الفرعية المغذية للجغرافيا في إطار 
مدو "راد "ار" وين 0 ]17 أنى كعت هو القاس 
الإقليمية الي هي ليست تجميع لعناصر الإقليم التقليدية في إطار المنهج 
الايكولوجي كما رأينا فيها سبق . ويمكن أن نطلق عليها مرحلة الاتجاه الاتجاه 
الشمولي أو مرحلة الاتجاه التوليفي . 

وفي هذا الصدد لابد من التأمل بالمخطط الذي أعده ( هاجيت 197/9 ) 
المخطط (2) . وفيه اجتهد هاجيت في تطوير شكل جديد من التوليف يبعد عن التقسيم 
التقليدي للجغرافيا . فهو الجغرافيا وفق أسلوب التحليل الذي ينهجه كل فرع . فقا 

تعرف على مجموعات رئيسة *"' هي : 

1 . التحليل المكاني " : 








(15) عن ارتلد هولات ينسن : المصدر السابق » ص ص 230-241 . 
(16) ينظر للتفاصيل الميدانية عن تطبيقات نظم المعلومات الجغرافية في النشاط الصناعي ومناهج 
التحليل المكاني : 
فؤاد خالد سعيد : توطن الصناعات الغذائية الرئيسة بمحافظة السليانية باستخدام نظم المعلرمات 
الجغرافية » رسالة ماجستير » قسم الجغرافيا بجامعة الموصل بإشراف الأستاذ الدكتور محمد أزهر 
السهاك» غير منشورة » 2008 . 
- انتصار هاشم محمود : التحليل المكاني للصناعات الكيمياوية بمحافظة نينوى » رسالة ماجستير ٠‏ 
إشراف الأستاذ الدكتور محمد أزهر السماك ؛ جامعة الموصل , غير منشورة » 20006 . 
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جغراقييٌ النقغل 








يمكن الحديث عن التحليل المكاني بوصفه نوعاً من الجغرافيا النسفية تم 
تطويره خلال العقود القليلة الماضية وهو من أكثر المناهج تعليمياً شيوعاً . فعند دراسة 
صناعية ما في اقليم ما أو دولة ما أو العالم فإننا نقسم موضوعنا منهجياً إلى تحليل عوامل 
التوطن ومقومات الموضع ما كان طبيعياً أو بشرياً في الجزء الأول . وني الجزء الشاني على 
الصورة الحالية للتوزيع الصناعي وملامحه المستقبلية حيث تنتهي بخريطة الاقليم سواء 
بالتمثيل الكارتوجرافي التقليدي كما كان سباقاً أم ببرامج نظم المعلومات الجغرافية ك) 
فوشن ايض . 


3# , التحليل الايقولوجى : 
يستند هذا المنهج على فهم أوسع للبيئة . ويطبق تقليدياً على ما نسميه تقليديا 
بالأقاليم المتجانسة أو أقاليم مظهر الأرض . 
والتحليل الايكولوجي يرتبط بارتباط وثيق مع الكلورولوجية والجغرافيا 
الاقليمية اللتين تسعيا إلى فهم الاقليم بوصفه كينونة . بتحليل مظهر الأرض بمجمل 
سماته الطبيعية والبشرية بدءا في نقطة ملائمة في الزمن الماضي مروراً بمسار تطوره حتى 
مي الزمن الراهن . وائنياء با اسيكقاف ع مايال 
3 التحليل الإقليمى المركب : 
أو ما يسمى بالأقاليم الوظيفية حيث يعرف الإقليم الوظيفي بواسطة علائق 
الاتصال بين مركز وأقاليمه الثابتة التي تحيط به . وحدود هذا المركز ( الإقليم ) ترسم 
عند النقاط التى لا يزيد تاثيره عندها عن تأثير مركز آخر . ويقول هاجيت ترتبط الأقاليم 
الوظيفية بواسطة ن|ذج هرمية مركبة فا دعاه إلى استخدام التحليل الإقليمي المركب 
إجمالاً للقول أن دينامية العلوم المغذية لحقول فروع الجغرافيا وتطور التقنيات 
الحديثة والمعلوماتية ونظريات المعرفة ومناهجها فإنه من الصعب التكهن " بجغرافية 
المستقبل " . وهنا نرى في مقولة 8154 : " إن الجغراني لن يكون البتة سيد قدره فعقله 
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090 لوج الوضمي. 





عينه يتقدم دوماً باقتاده إلى المجهول وإلى مالم يتنبأ به حيث يتاح له تعلم أشياء جديدة " 
غل أتسيرة الموضيوغية أن تشير إلى أن هفاك اعاهات معيجية ند ثانينات 
القرن الماضى تبلورت في مناهج مستقرة في علم الجغرافيا *'" وهي : 


تطور هذا المنهج في أحضان العلوم الطبيعية . وهو يبحث في التعميمات 
والقوانين كوسائل لتفسير الظواهر محل الاهتام بتنوءاتها . 

ويميل المنهج الوضعي في فروع الجغرافيا البشرية والعلوم الاجتاعية إلى 
تأكيد الأنماط المكانية للظاهرة محل الاهتّام بالتوزيعات المكانية والتفاعل المكاني . 
وللتوزيعات أنماط مكانية منها : النمط النقطي والشبكي وسطوح والأقاليم . 

فضلاً عن الخوض بتفاصيل أنماط التفاعل المكاني مشل أنماط الحركة التي 
تشكل حجر الزاوية في مناهح جغرافية النقل . 

ويتخذ هذا المنهج من الأسلوب العلمي أداة لتحقيق أهدافه . بدأ من تحديد 
المشكلة إلى تحديد قروضها العلمية إلى جمع البيانات وتحليلها إلى مرحلة الوص ول إلى 


ظ التنبؤ فالنتائح . 


. 


ظ 2. المنهج السلوكي : 


يركز هذا المنهج على صناعة القرار » والتي تولد أناط مختلفة من الأنماط 
المكانية مثل أنماط الحركة . كما عليه الخال بجغرافية النقل . خاصة فيا نسميه خرائط 


(217 شي الصدررالساتق صن :250 : 
عن لآ 01082235 أ أزممع1 82235 10م لإتأمه105تطام لصة /إع000010)ء11 : 19/79 .81101 
0 51087 م0عع 111111131 
(18) ينظر للتفاصيل : 


د. فتحى محمد مصيلحي : المصدر السابق » ص ص 04-45 . 
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ووو لا 0 جغرافيتاللقتغل 


النقل المدركة وفكرة المسافة المدركة . بعبارة أخرى هذا المنهج مسؤول عن قرارات 
الأفراد في اتخاذ اتجاهات الحركة وأنماطها ووسائلها لحياتهم اليومية في التسويق والتبضع 
والتجارة وحركة الأفراد والمعلومات ورأس امال . 

برز هذا المنهج نتيجة لإعمال المنهج السلوكي للقيود الاجتماعية على 
السلوك الانسانية الفردي مما أتاح الفرصة لظهور هذا المنهج الذي يؤكد على البيئة 
الا قتصادية التي صنعت بها القرارات . ويركز هذا المنهج على مسالتين : أولهم| تتمشل في 
معالجة الظاهرة محل الاهتمام كجزء وجهة نظر أوسع للمجتمع . وثانيههما أن القرارات 
الفردية انبعثقت من بيئة ثم بنائها من عمليات اقتصادية واجتاعية واسعة النطاق . 

وقد تحول بعض من أنصار هذا المنهج إلى النظريات الماركسية لكي يربطوا 

الظاهرة بالتنظيم الأوسع للمجتمع . 

برز هذا المنهج كحركة انتقادية للمنهج الوضعي لفقدانه الاهتّام بالإنسان 
وتأكيده » على الطبيعة . ويعد عالم الحياة من ابرز أفكار الظاهراتية فهو عا الواقع 
الللموس . فمختبر حياة الفرد المعاشة بعكس تفسير علماء الطبيعة لهذا الواقع . 
ويطبق المنهج الظاهراتي في : 





ا طرح كل الافتراضات والاتجاهات جانباً ومحاولة فهم للظاهرة كما يعيشها الأفراد 


عن طريق العيان المباشر لها . 


الاتجاه الظاهراتي بظواهر المعنى وليس ظواهر الأشياء في ذاتها . 
اتباع منهج تعليق الحكم لكل معطيات الواقع المعاشى فطريقة الاستبصار المباشر 
وسيلة هذا المنهج . 


(3 
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2-2-1 مناهج البحث بجغرافية النقل *" : 

سيق أن حددنا أن جغرافية النقل هي أحند فروع الجغرافيا الاقتصادية ك) 
052 بخاتمة التعريفات لمفهوم هذا التخصص بأنه ينظر للنشاط النقلي كظاهرة من 
ظاهرات سطح الأرض . فإذا كان الأمر كذلك فإن مناهج البحث في الجغرافيا 
الاقتصادية هى ذات المناهج من حيث المضمون لمناهج الجغرافيا الاقتصادية ومناهجح 
الجغرافيا الأم ( الجغرافيا ) . 

ومناهج الجغرافيا الأم كأكثر تفصيلاً مرت علينا بالمبحث السابق . ولعل 
التخصص بالجغرافيا الاقتصادية يعلم أن المنهج المحصولي ( السلعي ) أو ( النشاط ) هو 
أقرب المناهج للمعنين بهذا التخصص . فضلاً عن المنهج الإقليمي والمنهج الأصولي 
والمنهج الحرثي. 

ولعل 9 هو أفضل من حدد مناهج الجغرافيا الاقصاة عي لاه 
الأربية : 
نه أين يمكن أين يوجد نشاط ما أو محصول ما؟ 





(19) للتفاصيل ينظر : عن : 
0 وعد عل 7 الضنتن اللنايق + ضن ع 202-20 
: د. فتحي مصيلحي : المصدر السابق ؛ ص ص 163-159 . 
(20) ينظر للتفاصيل : 
أن عمد أزهر سعيد اليعالة (والترون): أميس التخطيط الاقليدى مع إشتارة للقتجرية العراقيةة سلميله 
وزراساات + فرك البعحورت الاقضادية :و الادارية + جاع اوضع «العدة 5+ الموضل 1288 . 
1 ظ 


إذا كان ما تقدم يمثل الآرومة التي تجمع المناهج الفرعية لتخصص جغرافية 
النقل فضلاً عن الفروع الأخرى كجغرافية الصناعة وجغرافية الزراعة وجغرافية التجار: 
وجغرافية التسويق فإن انوض في الشكل والمضمون لمناهج جغرافية النقل أمر غاية فى 
الأممية طبقا لخدف هذا الكتاب . وفيا يلي ايجاز لكل من هذه المناهيج : 
1 المنهج التأريخي : 
متم هذا المنهيج بدراسة نمو شبكات النقل والنمو والتطور والتوزيع والعلاقات 
الكانية للنشاط النقلي من خلال محاوره الرئيسية لاسيه| شبكات النقل عبر سلسلة مه 
الشكين . اوعد نموذج تاف 16 وزميليه 201316 وجولد 10ناه© خير منال لهذا المنهسح 
عوجي هذا منهج يعم بناء تمودج فرج عال الاقم عدل ,اده مو تحال منانع اناقل زا 
بالتعميم والتبسيط وتنتهي بالنموذج . وقد بدأ في بناء النموذج بدراسة تجريبية لتطور 
شبكة النقل في غانا عام 1963 . ومن خلالها تعرف على ستة مراحل : 
الأولى : إنشاء بعض الموانئ البحرية الصغيرة على طول الساحل ونشاطها الاتتصادى 
تحدود كالصيد وها ظهير محدود جداً . 
الثانية : فيها يتم التوسيع وظهور ميناثين كبيرين وتبدأ الطرق المغذية في التركر عل 
وار 
الثالثة : تتسم بتوسع رقعة الظهير ونمو الطرق المغذية والعقد الصغيرة على طول 
الخطوط الرئيسية . 
الرابعة : تشهد ظهور عقد كبيرة وتستمر خطوط التغذية في النمو. 
اخامسة : تحظى بالربط الجانبي بين جميع الموانئ والمراكز الداخلية والعقد الرئيسة . 
وتظهر الطرق القومية الرئيسة مما يخلق ترابط مهم في الشبكة . 


السادسة : تنعم بنمو أكبر وتظهر هيراركية حضرية . 
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ٍ جغرافيي لتقل 
2. المنهج العرضى لشبكات النقل : 
يقوم هذا المنهج على تحليل نمط شبكة النقل في فترة زمنية محدودة يتعرف 

على عناصرها الداخلية والعلاقات المتبادلة بينههما . يتحقق هذا المنهجح من خلال أربع 
مراحل هي : 
. الأولى : تحديد مجموعة من المراكز الحضرية الرئيسة . 
١ 3‏ ٍ 
) عد لكات : اختيار بعض العقد المتوقع خدماتها في الشبكة طبقَا لدخل السكان . 

الثالثة : ربط أكبر عقدتين بوصلة من الشبكة . 

الرابعة : ربط العقد بوصلات طرق . أي.تكون هيراركية حضرية . 

تدرس شبكات النقل المختلفة ضمن المركب الاقتصادي للإقليم وما تعكسه 
من تأثيرات الظروف الطبيعية والبشرية . يستعين هذا المنهج بالوسائل الكمية مثل 
ا النظاغ . ويتضح ذلك ق مكاولات هاجبت ليناء نظام |؟ متكا ل 
سلوب النظام . ويتضح ذلك بي محاولات هاجيت ل م إفليمي متكامل حو 
الحركة والشبكات والعقد والتسلسل الهرمى والمساحات . فدراسة الحركة تؤدي إلى 
دراسة الطرق التى تحدث عليها الحركة . وهذه تشكل بمجموعها الشبكة التى تنتظم 
فيها العقد وتنتهي بظهور نظام متسلسل للأفضليات لتؤلف السطوح والمساحات في آخر 
الأمر . ١‏ 

يركز هذا المنهج كا رَأينا في المبحث السابق على دراسة العلاقة بين الإنسان 
وويفته .وهنا وي الفاكيف غن الغعاقافارت الممكائية وين شاط :النقل والبيكة مويتم التركير عل 
الاثاو التاحمة عن القا فى :ففين أفاظ استخد افابه الاارتضن وزتلودت اليفة 
5. منهج تحليل الأنظمة والعمليات : 

سبق أن حددنا بتعريفنا لعلم الجغرافيا أنه ذلك العلم الذي يتم بالتنظيم المكاني 
في إطار تحليل الأنظمة والعمليات . والإقليم وهو أهم مفردة من مفردات اللغة 
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الجغرافية بحد ذاته يعكس نظاماً موحد خلقت منه حالة التفرد . والنظام مجموعة من 
العناصر يربطها علاقات في الجوهر والخصائص . وقد يعرف النظام أنه العلاقات بين 
المدخلات والمخرجات . تتم بينها عمليات وشبكات النقل نظاماً خطياً متصلاً يمهد 
لحركة النقل للأفراد ىا للسلع فضلا عن المعلوماتية ورأس المال بين نقاط مختلفة من 
المكان . 

على أن تحليل نظام النقل لابد أن ينسع ليغطي الطرق : أطوالاً وأعدادا 
وكثافات. وعن مورفولوجية الشبكات المختلفة وأنظمتها وأنواعها وأنماطها . فضلاً عن 
العلاقات المكانية القائمة والمحتملة بين عناصر نظام النقل وبيئات توطنه . 

على أنه من الموضوعية أن نشير إلى صعوبة اعتواد هذا المنهج في دولنا للنقص 
البارز في البيانات سلجي دوقم فرون انلمع القانيبة المعروفة 


بنذ محمفب القرق لد رين . ويرجع الفضل في ظهور هذا المنهج إلى فرانسوا ليونتيف 
الذي اكتسب يمايا يالابتليها الاليير باستخدام و ات 








لجغرافي القائم؛ لتخطيط مستقبل هذا الواقه بوهله خطوط مي : 
1, وصف القكات انسل 
لي توطيق الشيكات التقلية, 
4. أنواع التكلفات التقلية . 
"> 5 . العلاقات المكانية للنظام النقلى في بيئات توطية . 
.وقدنيكون من المفيد أن نذكر أن تطور وسائل القياس الكمي والتقنيات 
المعلوماتية المعاصرة هي المسؤولة عن بعث ال حياة في عظام جغرافية النقل الحافة ما ارتقى 


36 


سيوع 
00 


00 
9 








جغرافيمٌ النتقغل 


بنتائج دراساتها إلى مستوى المعرفة العلمية التجريبية التي عدت المدف الأسمى لكل 
تخصيص علمي هادف . فاكسبت حقل التخصص ( جغرافية النقل ) صفته العلمية 
وعظمت باتجاه ثاني من علمية الجغرافيا ( الأم ) . لا بسبب التقنيات الحديئة والوسائل 
الكمية بل لكون نشاطات هذا التخصص ١‏ النقل ) تمشل شرايين الحياة في أقاليم 
تواجدهاء مما يبرز وحدة الكل أو كلية الأشياء التي هي غاية علم الجغرافيا . ىا نراها. 
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وسائل البحث د 


27. المصادر الإحساية ‏ 0 


و 


بجغرافية النقسا. 


هر اورا صاب ليع 


ين 


تي 0 


0 
22. /الدراسات الميدانية 568 : 
تايل : 


سر 2 .3 وسائل القياس الكمي - متيو 


4 [ 


بتر 


جغرافينَ التقتل 


5 


. 1 
تعدالمصادر اللاحصائية 5 الارتكازي في البحوث والدراسات 
بجغرافية النقل ؛ طالما أنها تحدوي بيانات ومعلومات عن شبكات النقل بأنباطها 
وخصائصها المختلفة فضلاً عن حجم حركة النقل على هذه الشبكات كأ ونوعاً » ومن 
المعلوم أن هذه المصادر والبيانات لم تعد للجغرافيين حصراً» ولذلك فعلى الباحث 
بجغرافية النقل أن يطلع على مختلف المصادر الإحصائية وأن يوظف البيانات التي يحصل 
عليها ذات العلاقة بمشكلة بحثه للوصول إلى نتائجح موضوعية ودقيقة وذلك بالاعتاد 
عل :وسافل: القياسن الكمى .. 
وفي ظل الثورة المعلوماتية والتقنيات المصاحبة التي شهدها العالم في العقد 
الأرك هي القرق القافى. والعقد ري ققد وافرث رصي ويازات كبيز#أيام الباحيت 
بجغرافية النقل للحصول على البيانات التي تخص نشاط النقل بأناطه المختلفة وعن أي 
وحدة مكانية » ويمكن إدراج المصادر الإحصائية بجغرافية النقل تحت ثلاث مجموعات 


رئيسيه » هي : 


/ 2 . . المصادرالاحصائية المحلية : 


تبتم الدول بإصدار نشرات احصائية سنوية تتضّمن إحصاءات عن مختلف 
أوععه التثتاظ اليقترى والاكتسنافقل »ومن بينها إخضاءات عق نشاط النقتل + قفن 
جمهورية العراق مثلاً يصدر عن الجهاز المركزي للإحصاء وتكنولوجيا المعلومات 
الكتاب الإحصائي السنوي ”* » ومن بين ما هدف إليه هذا الكتاب إحصاءات لوسائل 
النقل المختلفة » مثل أطوال طرق السيارات على مستوى الوحدات الإدارية وأطوال 
شكة السكك اتقدين: فصلا عن عده. ويجداك أسظو ل التقل لكل أتاط القل »ذلك 
يشمل حركة الركاب والسلع بالوسائل المختلفة » ناهيك عن حركة الصادرات 


010 جمهورية العراق »؛ وزارة التتخطيط والتعاون لاتق + الجهاز المركرئ للإحصاء وتكنولوجيا 
المعلومات » المجموعة الإحصائية السنوية بغداد » 2006 . 
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والواردات عبر الموانئ والمعابير العراقية » وحركة النقل بالمطارات العراقية سواء كانت 
ركاب أو بضائع أو بريد . ظ 
وتنجسد أهمية أهمية هذه الإحصاءات في إمكانية اعتّادها عند دراسة ال 

ل وا نالا وسار رسيا رادار العراني لالب 
تتوافر هذه الإحصاءات ولسنوات مختلفة » ولكن يؤخحذ على هذا النوع من المصادر 
الإحصائية أخها لا تشير إلى التوزيع المكاني لحركة النقسل داخحل الدولة وعلى مستوى 
وحداته الإدارية » وهي مسألة في غاية الأهمية بالنسبة للباحث بجغرافية النقل . 

وكذلك تصدر الميئات التابعة لوزارة النقل والمواصللات إحصاءات تقصيلية 
عن أنشطة النقل المختلفة من أبرزها التقارير التي تصدر عن هيئة النقل.اليري العراقية 
التي تتضمن بيانات عن حركة الننقل بالسيارات والنقل بالسكك الحديد؛ أما 
إحصاءات الموانئ العرافية فيمكن الحصول عليها من التقارير السنوية التي تصدر عن 
هيئة إدارة الموانئ العراقية . ويمكن الحصول على إحصاءات النقل الجسوي من التقارير 
السدوة التي تصدرها هيئية الطيران المدني العرافية والتي توضح التوزيع الجغرائي 
للمطارات المختلفة وححجم حركة النقل الجوي للخطوط الجوية العراقية . 

ومن الجدير بالذكر أن هناك مصادر إحصائية محلية غير منشورة لا تقل أهمية عن 
المصادر الرسمية المنشورة » توجد عادة في سجلات مكاتب الوزارات والهيئات الحكومية 
المختلفة . تتضمن بيانات ومعلومات تفصيلية عن أنشطة النقل » ولكي يحصل الباحث 
بجغرافية النقل على هذه البيانات والمعلومات لابد أن يحصل الباحث على تصريحاً رسميا 
من هذه الجهات . 
2 | . 2 المصادر الإحصائية الإفليمية : 

خسن غانة المعاصر تكتلات اقتصادية إقليمية ودولية متعددة؛ و تحرص 

هذه الذول ومن خلال منظاتها وهيئاتها على توثيق ما تحرزه من تقدم في مختلف الأنشطة 
والميادين وينعكس هذا الإهتام فيا تصدره هذه الهرئات والمنظات من نشرات إحصائيه 
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تضم مختلف البيانات والمعلومات عن مجمل الأنشطة البشرية ومنها نشاط النقل ونظرآ 
لتعدد المصادر الإحصائية الإقليمية » فإننا سنكتفي بالإشارة إلى أكثرها شيوعا » ونقصد 
بذلك المجموعات الإحصائية السنوية ومعظمها متوفر في المكتبات الجامعية . 
[ . المصادر الاحصائية العربية : 
اضطلعت المنظمات واطيئات التابعة لجامعة الدول العربية بإصدار نشرات 

دورية » وتقارير عن أنشطة النقل المختلفة في الدول العربية . حيث تصدر الأمانة العامة 
لجامعة الدول العربية المجموعات الإحصائية العربية الموحدة ولسنوات عديدة » وتضم 
هذه الإصدارات جداول احصائية عن أنماط النقل المختلفة في الدول العربية تتضمن 
بيانات من أطوال شبكات الطرق المختلفة وحجمم أساطيل النقل البري والبحري ' 
والجوي فضلاً عن حجم حركة النقل للركاب والبضائع ". هذا فضلاً عن الدراسات 
والتقارير التي يصدرها مجلس الوحدة الاقتصادية وصندوق النقد العربي عن نشاط 
النقل في الدول العريية . 0000000000000 

وكذلك يصدر عن الاتحادات العربية المتخصصة بالنقل مشل الاتحاد العربي 
للنقل البري ومقره ني عمان والاتحاد العربي للسكك الحديد مقره في طرطوس في سوريا 
والاتحاد العربي للنقل الجوي ومقره في بيروت والاتحاد العربي للناقلين البحرين نشرات 
إحصائية سنوية وبحوث ودراسات عن أنماط النقل في الدول العربية . فعلى سبيل المشال 
يصدر عن الا تحاد العربي للسكك الحديد نشرة إحصائية سنوية تشمل على بيانات 
ومعلومات عن السكك الحديد في الدول العربية متمثلة بها يأ « : 


أطوال شبكات السكك الحديد ومقاييسها وأنماطها ( خطوط مكهربة وغير 
مكهربة ‏ خطوط منفردة وخطوط مزدوجة ) . : 


(22) جامعة الدول العربية ؛ المجموعة الإحصائية السنوية الموجدة 1980 - 1988 » بغداد 1990 . 


(3) الاتحاد العربي للسكك الحديدية : المجموعة الإحصائية للسكك الحديدية العربية » حلب . 
06 . 


"ان 


آ# ه ‏ 


اببس بي 


0 أدوات النقل : عربات أمتعة عربات متحركة ركاب . 
ه أدوات الجر : عدد القاطرات وأنماطها . 
٠‏ شاحنات البضائع تعدادها واستيعابها . 
ه عدد العاملين في نباية العام . 
ه الأطنان الكيلو مترية القائمة المقطورة . 
ه نقل المسافرين . 
نقل البضائع بأنماطها ( طرود سريعة » ارساليات جزئية » شاحنات كاملة ) 
ه مردودالأدوات المحركة والمتحركة . 
ه المحروقات والطاقة الكهربائية للمركبات المحركة . 

وتهتم اللجنة الاقتصادية والاجتاعية لغربي آسيا ( الاسكوا ) بإصدار نشرة 
متخصصة عن النقل تضم دراسات وبحوث وبيانات عن أنشطة النقل المختلفة في هذه 
المنطقة . كا تصدر هذه اللجنة مجموعة إحصائية سنوية تشتمل على بيانات عن أنهاط 
اقل فل دول اللنطقة 43 ظ 
2. المصادر الاحصائية الأجنبية : 

ويأي في طليعة هذه المصادر النشرة السنوية إحصاءات النقل في أوربا وأمريكا 
الشالية التي تصدرها اللجنة الاقتصادية لأوربا في جنيف :*' ؛ وتضم هذه النشرة 
جداول إحصائية عن أنشطة النقل المختلفة في دول الاتحاد الأوربي وأمريكا الشالية 
ودول مجاورة مثل تركيا وإسرائيل وبعض جمهوريات آسيا الوسطى . وتشتمل على 





ب 


(24) ال ش )- الاقتصادية والااجتاعية لغربى ا 5 ١‏ المجمه عه الااحصائيه لنطقة اللحنه الاقتصاديه 
الاسعاقية لغربي أسيا ء عمان 7 . ظ 
(25) ]8 لله عممتعناط 10 5]21150105 011م1325] أوامنءة 8011 أقناممث : كممنعول8 لع امنا 
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مقاب اح عيب مستا 
وح ودع 


حسم 








بيانات مفصلة عن أنماط النقل المختلفة وإحصائية عامة عن السكان . حيث تضم النشرة 
بيانات عن أطوال شبكات النقل في كل دولة وعدد وحدات النقل وحجم حركة الركاب 
والسلع بوسائل النقل المختلفة ( سكك حديد وطرق برية ومجاري مائية داخلية وأتمار 
دولية وموانئ بحرية ونقل مشترك وأنابيب نقل النفط والغاز الطبيعي والسلع الأخرى ) 
. ناهيك عن أن النشرة ة مزودة بعدة ملاحق للتعاريف والمصطلحات المستخدمة بجغرافية 
النقل . 

2 الصادر الإحصائية العالمية : 


تعد إصدارات هيئة الأمم المتحدة 520 المختلفة م أكثر المضادر 
الإحصائية العالمية شيوعاً. حيث يسهل عل الباحث بجغرافية النقل الإطلاع 
والاستفادة من هذه الإصدارات وذلك من خلال مكاتب اهيئة ومنظماتها المنتشرة في 
معظم عواصم دول العالم ؛ حيث تضم هذه المكتبات كل ما يصدر عن الأمم المتحدة من 
دراسات وتقارير وبيانات إحصائيات عن مختلف الأنشطة البشرية ومن بينها نشاط 
النقل. 
ومن أهم إصدارات الأمم المتحدة التي تضم بيانات عن أنشطة النقل المختلفة 
هو الكتاب الإحصائى السئوي 0م . الذي يتضمن بيانات إحصائية عر: أنهاط القن 
امختلفة كالتقل بالسيارات والسكك الحديد والأناييب فضلاً عن التقل الببحري للظم 
دول العالم » وبيانات عن النقل الجوي في إصدارات معينة من هذا الكتاب . إلا أن 
الملاحظ على هذا الكتاب أنه يذ ي_بيانات عامة عن أنماط النقل فى دول العا لقنل 
على بيانات عن حبجم حركة النقل بالسكك الحديد للركاب والبضائع وبالنسبة لبيانات 
النقل بالسيارات فتمثل بعدد السيارات الركاب وععدد السيارات التجارية » وكذلك 
ال حال بالنسبة لأنماط النقل الأخرى . وبالرغم من ذلك فإن الباحث بجغرافية النقل 








(226 7 6 2110 كملا ععلط3 بعأموط دوع لآ 21515و : 30005[ لم زولا 
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تت سيلا 


“ير 


جفعرافقيم فاللتقلل 
النددسسسسسسسسسببببببيبيبيبيييييم 


يمكن أن يوظف هذه البيانات بغية تحقيق أهداف بحثه في المقارنة بين دول العالم المتقدم 


والدول النامية أو بين دول مختارة طبقا ل هدف بحثه . 


كا تصدر الأمم المنحدة ومنظاتها نشرات متنوعة على شكل بحوث وتقارير 
سنوية عن أنماط النقل المختلفة في أقاليم عديدة من العالم . فهناك نشرة سنوية عن النقل 
والمواصلات في آسيا والمحيط الهادي تتضمن مقالات متنوعة عن نشاط التقل في دو 
هذا الإقليم » وهناك حصر حركة مرور السيارات في ابه وهو عبارة عن يجموعة من 
الجداول الإحصائية التي توضح كثافة مرور السيارات في قارة أوربا على مستوى كل 
دولة . كما تنضمن بيانات عن أطوال الطرق والمعدل اليومي لمرور السيارات. 


ومن التقارير التى تصدرها المنظمات المختلفة التابعة للأمم المتحدة تقرير عن 
الملاحة في بعض الأنهار الدولية وتكاليف النقل والتشغيل والصيانة والتحسين 
واستخدامات الأخبار في أغراض توليد الطاقة الكهربائية والري » وكذلك المشاكل 
السياسية والهندسية التى تعترض سبيل الملاحة في هذه المجاري المائية ** . 
وتشكل الاتحادات والمنظمات ادل لشخصصة حيس الراط الغا معجامها 
للحصول على البيانات الخاصة بأنماط النقل » فعلى سبيل المشال يمكن الحصول على 
إحصاءات عن النقل الجوي من التقارير والنشرات التي تصدر عن الاتحاد الدولي لتقل 
الجوي ( يه 7 .. .1) الايتيا ومقره الرئيس في مدينة مونتريال بكندا وله مكاتب فرعية 
52 نيويورك وباريس ولندن وجنيف والقاهرة وسنغافورة فضلا عن المنظمة الدولية 
ليرا دق 07 4 يه /1) الايكاو مقرها الرئيس في مدينة مونتريال أيضاً وها 
مكاتب فرعية في بانكوك وثيروبي وداكار والقاهرة وباريس والمككسيك وليا . 





7 سعيد عبدة : أسس جغرافية النقل » مكتبة الآنجلو المصرية » القاهرة 1994 دض هن 61 
3, 
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2 الدراسة المبدانية + “ا امرك 


فد يتعذر على الباحث بجغرافية النقل الحصول على البيانات من المصادر 
الإحصائية المشار إليها آنفاً . ولذلك يتطلب منه أن يقوم بجمع البيانات من مصادرها 
الأصلية وهذه البيانات قد تكون تفصيلية لم يتم جمعها من قبل . وتتعدد الأساليب المتاحة 
أمام الباحث للحصول على البيانات والمعلومات من مصادرها الميدانية » حتى يمكن 
تغطية متطلباتها على مستوى أصغر وحدة مكانية بالأساليب التالية : 
2 اللاحظة : 
يرتكز علم الجغرافيا على المشاهدة الميدانية والملاحظة الدقيقة وصولاً إلى 
واقع وحقيقة الدراسة العلمية *". فقد يقوم الباحث بجغرافية النقل بإجراء مسح شامل 
لشبكة الطرق في منطقة الدراسة والوقوف على أصنافها ومواصفاتها وعلاقاتها المكانية 
مع الأنشطة الاقتصادية والاجتاعية وغيرها من الأنشطة . أو أن يعمد الباحث إلى إجراء 
“حص دركة المروون غل شيكة الطراق أوبعظا من اجواتهناء ويمكين أفيظبيق فق الخاء 
وقد تستغرق هذه الدراسات عدة ايام . وذلك من خلال تعيين عدد من نقاط الرصد 
لعرفة حجم الحركة المرورية في ساعة معينة ؛ في يوم معين » في منطقة معينة » موضحا 
عدد السيارات نوعها الحمولة جهة أو مدينة المنشأ وجهة أو مدينة الوصول . ويتم إجراء 
حصر المرور باعتماد الملاحظة المباشرة من قبل الباحث وبمساعدة أشخاص آخرين *© أو 
باستخدام كامرات المراقبة المثبتة في نقاط الرصد كما عليه الحال ني الدول المتقدمة أو 
باستخدام أساليب أخرى . 





(28): حال عيةا نه محظائه 1 الدراينة التاق الم الف ااه وواايطة إن :الف قوزلا بنالييه مطلة 
الجمعية الجغرافية العراقية» المجلد 11 . 1980 » ص 223 . 
(29) سعد عبدة : مصدر سابق » ص 64 ., 
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ويتكرر حصر السيارات من ساعات مختلفة من اليوم على الطريق لزيادة 
التأكيد وإجراء المقارنات ومحاولة تفسير الاختلافات اليومية ويبدأ العمل بإعداد جدول 


تسجيل كالتالي : 
جدول(1-20) 
حضر الرور للأعداد:وأتواع التسياراك 
المكان امنيب نك السافة ....... إلى الساعة و 5-0000 





بيار انك شاحنات 


| دراجات (5()4()3()2()1) 


اد ارد 


7.075 
70 
8.0-5 
وتفيد دراسة حصر المرور في تحليل العلاقات المكانية بين النقل والنشاط 
الاقتصادي والأنشطة البشرية الأخرى . 
2 القائلة : 
تعد المقابلة من الأساليب المهمة في جميع البيانات التي يمكن الاعتاد عليها 
ف إجراء البحوث والدراسات بجغرافية النقل . فقد يلجأ الباحث إلى إجراء مقابلات 
مع أفراد أو مسؤولين بغية الحصول على معلومات أوفر وأدق وبشكل مباشر من ذوي 
العلاقة بمشكلة بحثه . كإجراء المقابلة مع سائقي المركبات أو المسافرين 00 
للطروق » وال اللرور واليظ انف الاقلبيية المج قبي مظان الدرافينة .ها 
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طلم 


7 








عن المقابلات الموقعية مع مسؤولي المراب الخاصة بالنقل الداخلي أو النقل الخنارجي 
للوقوف على ما يجري داخل تلك المرائب وما تشغله من خطوط ومعرفة أقاليم خدمة 
تلك الخطوط ودورها في تنمية هذه الأقاليم والمناطق . 
2 استمارة الاستبيان : 
تعد استارة الاستبيان الركيزة الأساسية في الدراسة الميدانية » وهي من 

الأساليب المهمة التي يعتمدها الباحث بجغرافية النقل في جمع البيانات والمعلومات التي 
تخص مشكلة بحثه » وذلك بأن يقوم الباحث بطرح أسئلة مكتوبة على استمارة بلغة سهلة 
ومبسطة عاكسة الفروض العلمية للدراسة ”:". توزع على عينة من المجتمع الإحصائي 
بغية الحصول على إجابات ومعلومات دقيقة . 

وهناك ناذج عديدة من استمارات الاستبيان تتوافق وطبيعة مشكلة البحث 
بجغرافية النقل . فمثلاً إذا أريد دراسة العلاقات المكانية بين طرق النقل البري والنشاط 
الصناعي في وحدة مكانية فيمكن الاعتماد على النموذج التالي ”" . 


(30) محمد أزهر سعيد الساك : قواعد البحث العلمي مع تطبيقات في البحوث الجغرافية 
والاقتصادية. ط1 دار الأمل للنشرء أربد» الأردن 1998 » ص 67 . 
(0) مجيد ملول دهدي السامرائي : العلاقات المكانية بين طرق النقل البرية والصناعة في محافظة 
الأقار أطرويكة ا وتكر واه غير معدو بجاابعة يقذ21 :1996 , 
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استمارة استبيان بجغرافية النقل 
أولك #معالوياات عاط : 
1 . اسم الوحدة الصناعية : 
2 ندة الكاسيس > 
3. الموقع : المحافظة : القضاء : الناحية: 
4 .راس اللال:اللمكثمر : تاو 
ثانياً : شبكة النقل البري : 
1. مواصفات الطريق الذى يصل الوحدة الصناعية : 
أ. الطريق السريع : 
! : اليد 10 كى: 2. +20-10كم 3 هيا لدكم: 
2 > لاد 9 وك 8402235 9ككم 6. +50 : 


ب . الطرق المعبدة الأخرى التى تصل الوحدة الصناعية : 

1 . طريق ذو اتجاهين ومعزول بجزرة وسطية : 

2 . طريق ذو اتجاهين وغير معزول بجزرة وسطية : 

3 طريق بممر واحد للذهاب والوياب : 

2 . المسافة بين الوحدة الصناعية وخطوط السكك الحديد ( المحطات ) : 
أ. تقع مباشرة على خط للسكك ال حديد : 


ب . تبعد عن خط السكك الحديد ما يلي : 


5 


قبت 








اله اعد لكي 2 بادك 3 +29-20كم: 
2 +30 وققمة. ‏ قم ليوك 6 . البعد + 50 : 
ثالثاً : القوى العاملة : 
أ. عدد العاملين في الوحدة الصناعية : ( 00 
جد بوسيلة تق العافاءم : 
1 . السيارات : المسافة ( كم ) : 
2 . القطارات : المسافة ( كم ) : 

ج . سكن العاملين عند المدينة القريبة : المسافة ( كم ) : 
د. سكن العاملين في الحي الصناعي السكني : المسافة ( كم ) : 
رابعاً : المواد الخام : 
[ . تقع ضمن موقع الوحدة الصناعية : » وسيلة النقل : » كلفة نقل طن/ كم : دينار 
2 . تقع ضمن المحافظة : » وسيلة النقل : ٠‏ كلفة نقل طن/ كم ٠:‏ دينار 
3 تقع خارج المحافظة : ٠‏ وسيلة النقل: » كلفة نقل طن/ كم: دينار 
4 . مستوردة : 

خامها ” التسويق : 

1 كلفة قل ١‏ 1 ظن ارك ) أوزء ")اين الضواك هو التحافظة .وار 

2 كلقةاتقل ١‏ 1 علق ارقم ) أو(" أن لعجاف ارج اناف بديتار 


3 كلفة نقل ( 1طن/ كم ) آو(م )من التححات إل الأقطار العريية أو الأحديية #ديغار 
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جغرافييٌ النتقغل 
سادساً : الإنتاج : 

.حم الإقاب الخو (طن) آرم ) 

4 . كلفة نقل ( طن واحد ) أو متر واحد داخل المحافظة : 

ام دالسياوانك : قار . بالقطارات : فار 

- اءة 1 ب : عام . 

5 . كلفة نقل ( طن واحد ) أو متر واحد إلى خارج المحافظة : 

أ. بالبساواكؤةة كان ب . بالقطارات :2 دينار 


سابعاً : أية ملاحظات بورد المستجوب تدوينها : 
ف ركان الباحث عند استخدام الاستبيان أن يتم تكيفه طبقاً لمنطقة الدراسة 
ومواصماتها 
أما إذا كانت مشكلة البحث تدور حول دراسة حركة الأشخاص تجاه المدن 
الكبرى دراسة تحليلية لمداخل مديئة بغداد مثلاً ©" . فتصمم استارة استبيان تحتوي 
الأسئلة التى تعكس فروض ومشكلة البحث وكا يأتي : 





(32) وسام جورج جبرائيل الجر راوي : سهولة دانسيابية حركة الأشخاص تجاه المدن الكبرى » دراسه 


تحليلية لمداخل مدينه بغداد » رسالة ماجستير غير منشورة » مركز التخطيط الحضريى والإقليمي - 
يكناة 2002 + 
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٠لحسصجووع‏ 5 ا 
صسمسسموهر جحكيهم ممع 
١ 03 1 0‏ 


مسس ستو 0-2 
٠. 8.‏ 





جغرافييّ التقتلل 





5 وقت الوصول إلى بغداد: 


كك سم 

ا 0 
8 قل عاك مساك إلى الووصيون إى مقداء + / 
9. هل ترغب في تغيير واسطة النقل : 

لماذا : 

10 . هل ترغب في تقليل الرحلات إلى بغداه : 
لماذا : 


11 . مقترحات لتطوير الرحلة إلى بغداد : 
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جفرافييّ اللقتل 








- 


اد يي 7 8 4 


2 وسائل القباس الكمي س7 
يعد النقن الر كيرة الاساسيية فى الققمية الأخصادة و الا اغيلة وان شادية 
اق إقليم جغراني فمن خلاله تتعاظم العلاقات المكانية بين الأرض والإنسان متجسدة 
فققناظه وح قفه اللكانية أولا وتعاتداقه |الإتاسة وريه نان , وتكر ف فته العلذفات 
المكانية معقدة ومتشعبة وهذا يعود إلى كشرة المتغيرات التي تدخل في تحديد تلك 
العلاقات وارتباط هذه المتغيرات مع بعضها البعض بعلاقات متشابكة . 


تير بي 


وعليه فإن جغرافية النتقل تسعى بشكل حثيث إلى اعتاد وسائل القياس 

الكمي في تحليل بنية شبكات النقل وقياس حجم التفاعل المكاني بغية الورصول إلى 

تعمييات جغرافية على هيئة قوانين وناذج ونظريات تفسر أماط التباين المكاني وتمثل 
حجم العلاقات المكانية . 

تتعدد وسائل القياس الكمي المعتمدة 10 النقل » ومن هذه الوسائل 

التي اعفيدت في حل بذكلا النقل هتبوقع ليوققيف: 7 يعداول اجيم كني ) 

الذذق يعتمد كاذاء لتحديد الأرتباط بين اقط) 





| النقل والاقتصاد القومي . وفي تقييم 
8 1 : 1 3 

ع ردم 

الانفاق في مدينة ما . ىا يمكن استخدام سالاسل ماركوف في التَنِؤٌ بنصيب وسائل 

النقل المختلفة في نقل سلعة معينة لفترة قادمة » هذا فضلاً عن إمكانية استخدام نماذج 

2 َ . تَِ 

خطوط الانتظار سواء باستخدام أسلوب المحاكاة أو اسنتخدام أسلوب القئاة الواحدة فى 

تطوير أحل مرات هبوط الطبائر ايك ليصلح لاستقيال الطائرات الكبيرة 00 وهناك 


(93) اللتماضيا يظر: 
علي عبدالسلام العزاوي» بحوث العمليات في مجال الإنتاج والتخزين والنقل ٠‏ ط2. 
دار النهضة العربية » القاهرة 1977 . 
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بجالات أخرى لا ستخدام نظرية خطوة الانتظار في الموانئ ومحطات خدمة السيارات وفي 
المنشات الصناعية وغيرها . 
وهناك ادج ونظريات عذديذدهة 505 مثل استخدام الناذج المعيارية في حل 

مشكلة النقل ونظرية الشبكات في تحليل بنية الشبكية ونظرية التفاعل وتعديلاتها: 
وسوف نفصل الحديث في الصفحات التالية نظراً لكثرة وبساطة استخدامها في دراسات 
وبحوث جغرافية النقل . 
أولا : استخدام النماذج المعيارية في حل مشكلة النقل : 

تعتمل هله الطريقة لحل مشكللات البرامجح الخطية المتعلقة جوري امتكجانت ني 
المصانع والمخازن » وبين المخازن ومراكز التسويق بفرض تقليل نفقات النقا إلى أدنى 
حدودها المكنة +ويعد محش كر ك اولومق كبرق صياغة مباسمه الشكلة انف[ غاء 
41 وعدلا كوبانز ثم توصل دانتزع إلى صياغة ناجحة لهذه المشكلة عام 1953 :0. 

حتى نتعرف على كيفية صياغة نموذج مشكلة النقل لنفرض أن شر كة لصناعة 
بلع عاتروم تقل الاج الثلة مصائع إلى اروس مراقبن [السسويق مع فراعن ا الطلاقنة 
الونتاجية للمصانع والطاقة الاستيعابية لمراكز التسويق وأن الطاقة الانتاجية للمصانع 


تكاليف النقل غير متساوية ‏ إن الخطوة الأولى حل هذه المشكلة هي إنشاء جدول التقل 
ف الحدول(2-2): 


0 
(34) 1972,2210 هه . ةلطع 560 12 22215515 عاتم بوعل 1 كا .لزء01011) لمة اأعمع13] 
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جغرافييّ الشقتل 











كنا [كن 
طناتمركراصييق ١‏ 15090 





تكلفة شحن الوحدة الواحدة من السلع 


إن المهدف من تحليل نموذج النقل هو تحديد العدد الأمثل من الوحدات التى 
ستنقل من المصنع الأول إلى مركز التسويق أ وبأقل كلفة ممكنة . 


0 طرائق حل نموذج النقل *" : 


وهناك العديد من الطرائق التي يمكن بواسطتها حل نموذج النقل والتوصل 
إلى القيم العقلانية التي سيتم نقلها من المصانع إلى مراكز التسويق با تحقق أدنى كلفة 
ممكنة وهي : 


(35) للتقاضييا ينظ : 
صفوح خير . الجغرافية موضوعها ومناهجها وأهدافها . دار الفكر المعاصر ء 
دمشق » 200 . ص صر 419 434 . 
وأحمد تحمود السبعاوي وهيام عبدالحميد حياوي ٠‏ طريقة مقترحة لحل نموذج 
النقلء المجلة العراقية للعلوم الإحصائية . العدد 4 . الموصل 2002 . ص ص 61 
ع 


11/111 صطهل عم اهام لص كع امأعصاام طاعتدعوعه كوم له رء3ق0 ,1 .12 ,ومتلائوم 
. 1979 .رملا لاعلا .عن] ,كمرمك 
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طريق الزاوية الشمالية الشرقية : 
دهده الطريكة من اكت طراتق النقل تسموعا السرعة ديول استعانن 
للتوصل إلى الحل الأولي المعقول وتبدأ بتلبية جميع احتياجمات الخلية الواقعة في الزاوية 
الشمالية الشرقية في نموذج النقل » وهي المصنع الأولي دمر كت االو تقل عمرقي] عد 
إرضاء الصف وافقياً عند إرضاء العمود في نموذج النقل وتكرار رهذه الخطوات » ويكون 
هذا الحل معقولاً لأنه تم استيفاء الطلب لجميع لمراكز التسويق كما تم اسيفاء جميع كمية 
العرض في المصانع الثلاثة . وبعدها يتم حساب تكاليف النقل بضرب قيمة كل متغير 
بتكلفة النقل » وهنا لم يؤخذ بنظر الاعتبار تكلفة النقل على كل طريق , وكيفية الوصول إلى 
أدنى كلفة نمكنة . 
طريقة تقريب فوجل : 
تعتبر طريقة فوجل أفضل من الطريقة السابقة حيث أنها تعطي حلا أنسباً 
أو قريبات الحل العقلانيٍ في معظم الحالات وذلك لأنها تأخحذ بععين الاعتبار تكاليف 
النقل عند ايجاد الحل الأولي المعول . وتتلخص بحساب الفرق بين أقل كلفتين في 
الصف أو العمود من جدول نموذج النقل ومن ثم تحديد الصف أو العمود الذي يرتبط 
بأكبر جزء أو بأعلى فرق وتوزيع بأعلى كمية ممكنة للمتغير الذي يرتبط بأقل كلفةَ ( وهنا 
يتم اعتماد طريقة أقل كلفة ) . 
ل يقة أقل كلفة : 


تبدأ هذه الطريقة أيضاً بملاحظة جدول نموذج النقل وتحديد أغل كلفة 
فكنة المع ر الذي يرتبط بأقل كلفة وحذف الصف ١‏ العمود ) الذي تم ارضاؤه . 
وتكرار هذه العملية على باقي الصفوف والأعمدة بتحديد كمية ترتبط د اقل كلشةاهد 
الكلف وحساب إحماليى التكاليف»: 


وهناك طريقتان للانتقال من الحل الأولي المعقول إلى ال حل الأنسب وهما : 
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جغرافيثٌ التقلل 








وهى طريقة تكرارية للانتقال من ا حل الأولي المعقول الذي تم التوصل 

إليه بالطرق الثلاثة الآنفة الذكر مع مراعاة القاعدة التالية وهى أن عدد الخلايا المشغولة 
يجب أن تساوي دائاً مبجموع عدد الصفوف وعدد الأعمدة ناقصاً واحد . وتعتمد طريقة 
حجر التنقل على تقييم الفعالية الاقتصادية لطرق التنقل غير المستعملة في الحل الأول 
لشكلة الشركة » فإذا وجدنا أن هناك طرقا سننقص التكاليف قيم تعديل الحل الراهن 
عن طريق نقل السلع على هذه الطرق الجديدة » وباستمرار عملية التقييم للتكاليف 
المرافقة للطرق غير المستعملة في الحل الأول » سنعرف أننا قد توصلنا إلى امحل الأنسب 
عندما تؤدي جميع الطرق غير الموجودة في الحل الأولي إلى زيادة التكاليف إذا أدخلت إلى 
ال حل . 
ب . طريقة التوزيع المعدل : 

تساعدنا طريقة التوزيع المعدل في حساب دلائل التحسن بسرعة لكل خلية 
غير مشغولة » وبهذا فهى تقدم وسائل جديدة لايجاد الطرق غير المستعملة ( الخلايا غير 
المشغولة ) ذات أعلى دليل تحسن سلبي . وحالما يتم معرفة أعلى دليل تحسن سلبي علينا 
تتبع مسار مغلق واحد فقط . وتسهم هذه الطريقة في تحديد أعلى عدد من الوحدات 
الذي يمكن نقله على ذلك الطريق غير المستعمل . 
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شكل (1-2) 
خطوات حل مشكلة النقل 









الخطوة الأولى 
ترتيب المشكلة بشكل جذور نقل 


الخطوة الثانية 


توازن الجدول 











الخطوة الثالثة 
إيجاد الحل الأولي المعقول 






الخطوة الرابعة 
هل الحل هو 


الأنسب ؟ِ 
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جغرافيةّ النقل 


وبتطبيق نموذج مشكلة النقل تظهر حالات خاصة تتطلب المعالجة قبل 
2 هدف تعظيم الأرباح إلى الحد الأعلى ( 286002 تصساءدة81 ) . 
3 . طرق نقل غير مقبولة . . 
4. جداول نقل تحتوي على أقل من عدد الصفوف + عدد الأعمدة - 1 خلية مشغولة. 

العرهى الكل الآ ناو اللي الكان حوره هنةه اطتالنة ل ابا الواقسي: 
ويمكن معالحتها باعتماد خطوات الحل السابقة بعد إضافة مركز تسويقي في حالة وجود 
عرضي كلي أكثر من الطلب الكلي ويأخذ هذا المركز التسويقي قيمة مساوية للزيادة 
الحاصلة في العرض على الطلب . أما إذا كان الطلب الكلى أكثر من العرض الكلي 
فعضت منصفعا هيا ولعرضن سناو لزيادة الظلب غيل العترقن .وا كله اجالنين 
تخصص معاملاته تكاليف مساوية للصفر لكل خلية وهمية لأنه لن ينتقل بالفعل أي سلع 
من مصنع وهمي أو إلى مركز تسويقي وهمي . 

كذلك يمكن استخدام نموذج النقل لحل مشاكل تتضمن هدف زيادة الارباح 
إلى الحد الأعلى والتعديل الوحيد اللازم لحل مثل هذه المشاكل فهو اختيار الخلية غير 
النغولة التى خا اتفال .ولحل تسن الى للف لؤؤادة الإدالة اقدفية إلى اليل لاعن . 

أما في وجود طريق نقل بين المصنع ومركز التسويق لا يمكن استخدامه لسبب 
ما فعند ذلك تخصص تكاليف عالية جداً لذلك الطريق لإبقائه خارج الحل. وأما في حالة 
تعظيم الأرباح 2)13:110128]108 فيخصص للخلية أو الطريق غير المقووله (ت م). 

أما المشكلة الأخيرة التي تحدث أثناء تطبيقنا لطريقة الحل فتسمى بمشكلة 
الافوللال وتوت هذه اخالةاعقنها يكون هده الميعوف عدي الأعيزاة- ] أقل فده 


يه | 1 5 ع |أ.» | ا 


الخلايا المشغولة . عما يؤدى إلى عدم كفاية الخلايا لتشكيل مسارات حجر التنقل 


لس سه 
لو الشذراة قي سابلا قلي يتين ؟ مع مراغاة لخ إتلقاية ور لمشغولة لني ستضعم 
فيا (صفر) بحيث مد بعدها جيع مسارات حجر التقل وايباد بيع قب لاو 
التحسن للصفوف والأعمدة . 
2 2-3 نظرية الشبكات : 


تخطى نظرية الشبكات بأهمية بارزة بجغرافية التقل » طاما أنها تمكن الجغرافيم- 
تحديد أقصى المسافات في شبكة النقل أو أقلها زمناً أو أدناه تكلفة وذلك من خلال 
فيض تكاليف الحركة إلى حدودها الدنيا بمعنى آخر في تقييم كفاءة أداء شبكة النقل 
وبالتالي تساعد صناع القرار من اتخاذ قراراتهم في حال التخطيط وإدارة مشاريع النقل . 


وأول خطوة ة لتحليل شبكة النقل هي تحويلها إلى خريطة طبولوجية الشكل ( 
1 - 2) إذ يتكون الشكل من مجموعة عقد ووصلات وهي الطرق المباشرة بيد عقدتن 
ويمكن استخدام عدد العقد ؛ وعدد الطرق كمقياس لتحليل الشكل الطبولوجم. 


شكل (2-2) 


تحويل شبكة المواصلات من الصورة الواقعية إلى الصورة طبولوجية (البيانية) 
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وفي نظرية الشبكات يمكن أن نميز ثلاثة أنماط من البنية الأساسية للشبكات وهي 

: المسارات ( 28:85 ) والشجريات ( و1866 ) والدارات ( 11010115 ) . فالمسار هو 
سلسلة تتألف من واحد أو أكثر من الخطوط التي تربط بين عدة نقاط بحيث ترتبط كل 
نقطة نهائية بنقطة تالية فقط » أي أنه لا توجد فروع أو وصلات جانبية . والشبكة 
الشجرية لا تتكون من مجموعة خطوط مغلقة » أي لا يمكن العودة من حيث بدأت 
بدون أن تقتفي أثر خطواتك واحدة فواحدة . أما الدارة البيانية فتمثل حلقة واحدة أو 
أكثر من الحلقات المغلقة » شكل (2- 3) . 

وهناك نوعان من الرسوم البيانية التي تستخدم في تحليل بنية شبكات النقل 
أوهم : الرسوم البيانية المسطحة ذات الوجهين وهي الأكشر شيوعاً في الدراسات 
الجغرافية وفي تمثيل الشبكات المائية وشبكات سكك الحديد وشبكات الطرق البرية 
وغيرها من الشبكات » وثانيهما : الرسوم البيانية ذات البعاد الثلاثية التي تستخدم في 
تمثيل شبكات الخطوط الجوية حيث تعبر هذه الخطوط من نقطة إلى أخرى دون أن يكون 
بينه|ا صلة مباشرة بسبب البعد الثالث ( الارتفاع ) الذي يفصل بينها . 

كل يق 
الأنناط الأساسية للرسوم البيانية 





(36) 1 باك ,مه .ل .1 ,لإعلءمط0 220 أأاعقع1128 
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استخدام مؤشرات القياس الكمي المعتمدة في تحليل شبكات النقل والمتمثلة با يأتي : 
ب أولاً: مؤشر الانعطاف : 

يعد الخط المستقيم من أقصر المسافات التى تزبط بين نقطنين . وإن تحديد 
المسافات في شبكة النقل يقود إلى كفاءة الطرق . إلا أن الطرق لا تسير بخط مستقيم . 
فهناك عوامل طبيعية وبشرية تفرض عليها الانعطافات واهبوط والصعود تمايؤدي 
لزيادة طو لها عن الااستقامة ؛ ويعبر عن المسافة الزائدة بمؤ شر الانعطاف وهناك توعان 
من الانعطاف هما : الانعطاف الايجابي وفيه ينعطف الطريق يميناً ويساراً للربط بين 
مستوطنات بشرية عديدة بغية تجميع أكبر قدر ممكن من حركة النقل أما الانعطناف 
اليل برهو ا العظافن الطريق من المسار المستقيم لتفادي عوائق طبيعية كالجبال والأوؤية 
والمستنقعات والغابات وغيرها . 

ويمكن التعبير عن مؤشر الانعطاف بالصيغة الرياضية التالية : 

دول الطريق الفعلي ظ 
مؤشر الانعطاف -<- للب 100 
طول الطرق بخط مستقيم ' * 

وتجدر الإشارة إلا أن قيمة المؤشر لا تقل عن 100/ وكلما اقترب المؤشر 
من 100/ دل ذلك على كفاءة أكبر للطريق والعكسن بالعكس » وعليه يمكن تصنيفٍ 
درجة كفاءة الطريق بين مدنيين وفق المقياس التالى ”0 : 
© طريق ذو كفاءة عالية يتراوح مؤشر الانعطاف بين 100/ -124/ . 
0 طريق ذو كفاءة متوسطة يتراوح مؤشر الانعطاف بين 125 -2137.5/ . 
(317) تغوان:شحالاة © الأسالبين الكمية في الجغرافية باستخدام الحاسوب , دار صفا للنشر والتوزيع . 


عزاف 1997ين 205 
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جغرافييّ التقل 








. طريق ذو كفاءة قليلة يتراوح مؤشر الانعطاف بين 138// - 150// . 

طريق ذو كفاءة قليلة جدأ يبلغ مؤشر الانعطاف أكثر من 150// . 
ثانياً : مؤشر إمكانية الوصول الكل المرجح : 

يعد مؤشر إمكانية الوصول من المؤشرات الثئي تفصح عن إظهار درجة 

العلاقة الوظيفية التبادلية بين المدينة وظهيرها من ناحية وبين المدن من ناحية أخرى . 

والمسافرين بأقل كلفة وزمن ممكنين . ويمكن احتساب مؤشر إمكانية الوصول المرجح 

من خلال عدة مؤشرات متمثلة بعدد الوصلات بين العقد . أو بالاعتهاد على الفاصل 

المكاني بين العقد المتمثل بالمسافة أو الزمن أو الكلفة في عملية النقل فضلاً عن أنه على 

حساب إمكانية الوصول من خلال معرفة حجم السكان لكل عقدة من عقد الشبكة . 

مؤشر إمكانية الوصول طبقاً لعدد الوصلات : وذلك بالاعتماد على العدد الأولى 
للتغيير في المحطات عند التنقل » طالما أن المركز الأسهل اتصالاً بالآخرين هو 
الذي يتصل بهم مباشرة دون الحاجة إلى تغيير للمحطات للوصول إليه . وبغية 
تحديد المركز الأسهل وصولا لابد من إعداد مصفوفة ( 84801 ) تسجل فيها 
العقدراسيا وائقيا »وعم نياف إنكائية اتنصال قن عقبية بالف الأخيرع 
بحساب عدد الوصلات المباشرة وغير المباشرة ما بين العقد . وتكرار هذه العملية 
لكل عقدة بموقعها على شبكة الطرق » وبعد ذلك يتم جمع كل صف من 
الصموف على حدة وإعطاء كل عقدة رتبة . فالعقد التى تسجل أقل عدد من 
الوصلات تعد أكثر العقد اتصالاً والعكس بالعكس * . 

مؤشر إمكانية الوصول طبقاً للمسافة الفعلية : هناك تناسب عكسي بين إمكانية 
الوصول بين عقدتين في الشبكة والمسافة بينهها » بمعنى آخر أن العقدة الأسهل 
اتصبال" يعقاد الشركة يعى. الو وريظها عم أذتى سعد .مسن الانسيافة وووالع ال كين 


(38) 2235-7 باك .م0 .[ .18 .نإع مط لصة أعععن1] 
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ا جغراقيي التقغطلل 


المجموع بينهما وبينها أقل من مجموع المسافات بين هذه العقد واي عقدة أخرى في 
الشبكة » وهنا يتعين علينا إنشاء مصفوفة تتضمن المسافات بين عقد الشبكة. 
وبالإإمكان استبدال المسافة المطلقة هنا بالزمن الذي يفصل بين عقدة وأخرى . 
وقد يكون اعتماد معيار الزمن أهم من المسافة خاصة إذا كانت الطرق في الشبكة 
تختلف من حيث النوعية أو المرتبة أو غيرها *" . 

9 مؤشر إمكانية الوصول طبقاً لحجم السكان : يعد حجم السكان أحد المتغيرات 
التي تؤثر بشكل كبير في تحديد أكثر العقد وأقلها اتصالاً في الشبكة وهنا ما أكد 
عليه ( ادرسون ) الذي يشير إلى أنه كلما زاد حجم سكان العقد كلما زادت 
احتالية الوصول إليها » والعكس بالعكس *"» وعليه لابد من الأخذ بعين 
الاعتبار حجم السكان في تحديد العقدة الأسهل اتصالاً . وعليه يتطلب الأمر 
انشاء مصفوفة أيضأً بحيث يتم فيها قرب ععدد السكان لكل عقدة في مقلوب 
المسافة التي تفصله عن العقد الأخرى . وأن مجموع حاصل ضرب عدد سكان 
كل عقنة ل عتلوب اللسافة التتى متتس[ العقدة عن الارقد الأ خرص أكل. عل إن اذ . 
وبالتالي فالعقدة الأسهل اتصالاً هي التى تحصل على أقل معدل . 

وبغية احتساب مؤشر إمكانية الوصول المرجح لابد من اعتاد الطرق 
الثلاثة السابقة مجتمعة في تحديد العقدة السهل اتصالاً . أي بالإمكان تحديد رتبة مر جيحة 
للعقدة من خلال جمع رتب العقد في المؤشرات الثلاثة لكل عقدة ومن ثم ترتب العقد 

علق أستاى مد امكاكة الوضول:. 


(39) ناصر عبدالله صالح » محمد محمود السرياني : الجغرافية الكمية والاحصائية أسس وتطبيقات 
بالأسايب الحاسوبية الحديثة » مطبعة الأبحاث السعورية 2002 . ص 254 . 
(0)40 3 الاع10م10علاء10 . 32 ل[0م0ناعم 0م32 معنو عنتاكمتلم[ ,2 ال[عممن8 .1 وسركوزيمم 
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جغرافييٌ التنقغل 


ثالثاً : مؤشر درجة الارتباط : 


ويعبر هذا المؤشر عن درجة ازتباط كل عقدة من عقد الشبكة ارتباطا 
مباشراً . بمعنى آخر هل تربط الوصلات جميع العقد لتتصل مع بعضها دون انقطاع . 
.ويعد هذا المؤشر مها لأنه يرتبط بدرجة التقدم التي وصلت إليه الدول . وقد وضع 
كانسكي ” بعض المؤشرات التي يمكن استخدامها لحساب درجة الارتباط ؛ فضلاً عن 
درجة المركزية وقطر الشبكة » وفي حين طور كل من برادفورد وكنت ؛ مؤشرات كميهة 
لحساب درجة الارتباط بين عقد الشبكة ووصلات الطرق الواصلة بينها » واستخدامات 
مصطلحات مأخوذة من أنواع الأشعة الضوئية وتدرجا بالمؤشرات من البسيط إلى العقدة 
وهذه المؤشرات هي ”" : 5 
« مؤشر بيتا ( 0 ) : 
وبمك العسير بالضيفة الرياقية عن مؤشرييغا:803 )والفقل لقان 
عدد الوصلاات 
مؤشربيتا (8)-<- ل 
عدد العقد 
تتراوح قيمة المؤشر بين ( صفر 1 )» فإذا تتكون الشبكة ممن عقد فقط 
وليس لها وصلات تكون درجة الارتباط صفراً . وإذا انتخفضت عن الوصلات عن عدد 
العقد عندها تتراوح درجة الارتباط بين 0.1 0.99 . وإذا نساوت عدد الوصلات 
إزدادت عن عدد العقد فتكون درجة الارتباط واحد صحيح أو أكثر . فالواحد صحيح 
يعني هناك ترابط تام بالشبكة وإذا زادت قيمة المؤشر عن واحد صحيح فهو يدل على 





0410 34-42 طط باك .مه .ل .8 ,لإع[تمط0) له 1أعق138آ 
(42) صفوح خير : المنهج العلمي في البحث الجغراني » وزارة التعليم والارشاد القرمي » دمشق 
3 . ص 341 . 


1973 الإعوعء[ باعل 732500118100 0 لالامة ع ع0 .11 ,ل 17161أناة0 لصة ل .8 , 12116 


4 32ط2 ,011 0 1 ,لزع0:1ط0) 220 1 
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7 
وجود أكثر من شبكة كاملة . ومن عيوب هذا المقياس لا يمكن به مقارنة درجة ارتباط 
شبكات تختلف في عدد عقدها . لأنه في هذه الحالة تختلف القيمة القصوى تبعاً لاختلاف 
عدد العقد . وهذا مايقلل استخدامه وفائدته إلى حد كبير . 
» مؤشر جاما (/19) : 


ويمكن احتساب هذا المؤشر على النحو الآ : 
مؤثر جاما (/19) سسحتت كل 


أقصى عدد من الوصلاات المميكدة 2 


أما أقصى عدد من الوصلات الواجب توفرها فنحصا عليه من تطبيق 
المعادلة التالى : 


5 


3 عدد العقد الحقيقى في الشبكة -2 ) 

يكشف هذا المؤشر عن درجة الارتباط في الشبكة » وتتراوح قيمة هذا 
المؤشر بين ( صفر - 1 )» إذ كلما اقتربت القيمة من واحد صحيح دل ذلك على وجود 
شبكة كاملة الترابطات والعكس بالعكس . وهذا المؤشر أفضل من المؤّشرات السابقة 
كونه يأخذ يعين الاعتبار أقصى عدد من الوصلات يمكن أن توجد فى الشبكة . ويمكن 
ان يستخدم هذا المؤشر في تفسير وفهم العلاقة بين درجة ارتباط عدد من شبكات 2 
السكك الحديد أو طرق السيارات وغيرها من أنماط النقل في بعض الدول ينتتجها 
القومى الإجمالي . 
٠ه‏ مؤشرالفا()0): 
عدد من الدوائر المغلقة التي من الممكن توفرها في الشبكة لكي تكون كاملة الارتباط . 
ويمكن احتساب هذا المؤشر بالصيغة الرياضية الآثية : 

0109 








جغرافييّ النتقتل 


و دق +دف لآلل) 


مؤشر الفا ( 0 ) - 





م 
م 


وح علد الوصلنات ١‏ 
ف - عدد العمد . 
قد هرو أجواهالشيكة : 
[ن) - دليل ميوا ما يعرف باسم العدد ( الدوراني السيكلومترى ) ع98/61020801) 
1ه 
ويتراوح قيمة مؤشر الفا بين ( صفر -1 )» يمثل الرقم التالى الحد الأقصى 
من الارتباط . وقد يستخدم هذا المؤشر لعقد مقارنة لشبكة طرق السيارات أو السكك 
الحديد أو غيرها . في منطقة أو إقليم معين ولسنوات متعددة . 
رابعا : مؤشر درجة مركزية الشبكة : 
يكشف حساب هذا المؤشر عن أي شبكة الطرق إذا كانت منتشرة من عقدة 
واحدة إلى العقد الأخرى »ء أو أنها شبكة مترابطة ولكن ليس فيها عقدة مركزية عن طريق 
ما يعرف بتباين الاتصال . وتعرف هذه الطريقة بدليل كونج 1008 . وان مؤشر مركزية 
الشبكة يمكن اعتاده تحديد الموقع الأنسب أو الأفضل في حالة اتتخاب مركز إداري أو 
مركز خدمات عامة أو نحو ذلك . 


ويمكن احتساب هذا المؤشر طبقاً للصيغة الرياضية الآتية "© : 


44 ناصر عبدالله صالح » محمد محمود السرياني » مصدر سابق » ص ص 202-2060 . 
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صو الم دمحم ان سد لوس ب ل م 9 ممسم سس سطامٍ ##ب سي :7793 
8 ! 5 


ا 


سم اسم 


سسسم 


هسه همه 


جفرافيخ الاتقل 





تباين الاتصال - 
عدد العقّد 


الشكل والحدول التاليين يوضحا هذه الطريقة : 


شكل (4-2) 





7 


فييّ الثة ( 











ادق العوك / 
منه معظم خطوط الشبكة » ولعل من الجدير بالذكر أن القيمة النهائية التي يمكن 
الحصول عليها من حالة هذه الشبكة بالذات هي 3.06 ويحصل على هذا الرقم في حالة 
أن حميع المخطوط تتفرع من مركز واحد إلى بقية المراكز الستة » ىا يظهر الشكل (2- 09 . 


2 


مو 





جقراقن] التلسسسالن 








' 0 
ويمكن مقارنة درجة مركزية هذه الشبكة بمركزية شبكات أخرى بمعرفة 
ةتهاب الاتضال) الااحظ خاون ا لاتصال للم كور القصوى أي 2 


تباين الاتصال الملاحظ 49) 
سي نت 3672976 (100 ولي مثالنا بيبح ةة 00)] -:6/ 
تباين الاتصال للمركزية القصوى 36 


وتلا اعرف هله السية لأن قيب ةباين الآتبضال الطالقة لا يمكن يتا 
مكارت ذو جنة متكترية شحكاث عدلفة الراك 
خايسا :مشر قطر الفيكة ١‏ 


يمكن وصف الشبكة والتعريف بها عن طريق قياس قطرها ؛ ويتم حسابه 
بعدد الوصلات الموجودة في أقصر مسار ممكن بين أبعد نقطتين من نقاط الشبكة 
وطبوغرافياً فالمسافة هي المقاسة بعدد في الوصلات في المسار بين العقد ”“: وعليه يزداد 
طول قطر الشبكة بصورة عامة تبعاً لازدياد حجم الشبكة على الرغم ما يسببه تزايد 
الوصلات المترابطة من تناقص في طول القطر نتيجة ثابت عدد العقد » ويمكن حساب 
قطر الشبكة بالصيغة الاحصائية التالية : 


(45) .113 2 بأك ,رمه ,تعتطاناة0 ,13116 


13 


طول الشبكة 
مؤشر باي (7)- ل 
طول القطر 
وي ين مميط الدائرة وقطرها وهى م 
نصطلح عليه بالنسبة الثابتة ( 14 3٠‏ ) في معادلة احتساب محيط الدائرة 
ساكتينا , مؤّ شر انتشار الشبكة : 


يفصح هذا المؤشر عن مدى انتشار أو امتداد الشبكة » بمعنى آخر توضيح 
نسبة اجاذبية الجغرافية للشبكة من خلال درجة انتشار الطرق ومدى التباعد والتقارت 
بين عقد الشبكة » وقد أطلق كانسكي على هذا المؤشر تسعية ايت( ) وهو مشابه 1د 
باي (7) ويمكن احتسابه من صب صيغة المعادلة الآتية » : 
مجموع أطول الشبكة 


مؤشر ايتا - > كم/ وصلة 





عدد الوصلاات 
السووا بعرو وو تساي ري 
الا 
في 7 





(46) للتفاصيل ينظر فتحي محمد مصلحي الحغرافية البشرية بين المعرفة وعلم المنهج الجغرافي . 
مكتبة النهضة المصرية . القاهرة 1990 . ص 167 . 
ومطر تخليل العمر » الإحصاء الجغراني ٠‏ دار الكتب والوثائق ٠‏ جامعة البصرة 
9 .» ص ص 348-347 . 
(47)( للتفاصيل ينظ 010133527 و08 ١ل‏ .خآ ,لإعلومطن 20 1أععع112 
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(48) ناصر عبدالله الصالح ومحمد محمود السرياني » مصدر سابق 264 . 0 
| 


مؤشر بيتى الأول - عدد الوصلات - عدد العقّد + عدد أجزاء الشبكة . 
سابعاً : كثافة الشبيكة : 
يعد مشت كثافة الشبكة من المؤشرات التى تحدد مدى كفاية وكفاءة أداء 
هذه الشبكة بمعنى آخر تعكس تطور أوجه النشاط البشري للدول . ولتحقيق ذلك 
يمكن أن ننسب طول الشبكة في دولة ما أو منطقة ما إلى عامل المساحة وعدد السكان . 
ويمكن التعبير عن كثافة الشبكة بالصيغ التالية : 
إجمالي أطوال الشبكة / كم 


#اكثافة الشبيكة - وتحفت _ل: 21000 ىم / 151000 
مساحة الدولة /:226 0 
إحمالي أطوال الشبكة / كم 


#كثانة الشيكة سين لا 10000 - كو / 10000 نسمة 
إجمالى عدد السكان / نسمة 
امناً : كنافة حركة المرور : 
تعد حركة المرور بمثابة مرآة عاكسة لأي خطة تتموية » طالما أنها تمَثل عامل 
خلال الحركة وكثافتها العلاقات المكانية بين الأرض والإنسان متجسدة في نشاطه 
بعدد السيارات أو وسائط النقل الأخرى ‏ المستخدمة للشبكة في فترة معينة تبعاً لحجم 
السكان والمساحة التي تخدمها هذه الشبكة وأطوال الطرق المستخدمة وبالصيغ التالية"©: 


حي 


5 لم 
/ 


/ 3 
ايل 1 


0 ور 


عدد السيارات المستخدمة للشبكة في 24 ساعة 
» كثافةالمرور - : 
عدد السكان في المنطقة التي تخدمها الشبكة 
عدد السيارات المستخدمة للشبكة في 24 ساعة 
#دافةلر وح 

أطوال الطرق في الشبكة 

عذة السيازاف البشخدءة الشكة ق 24 ساف 

كنافة ور ب 
مساحة المنطقة التي تخدمها الشبكة 


3-2 نظرية التفاعل : ثثر ,رر” 
5 ' 11 0 


8 نموذج الحاذبية : 





يعد نموذج الحاذبية من أقدم الناذج التحليلية المستخدمة في العلوم الاجتماعية 
لتحليل أشكال التفاعل المكاني بين المدن والأقاليم وقد يتخذ هذا التفاعل أشكال متعددة 
مثل حركة السلع أو المكالمات الهاتفية أو عدد الرحلات وكمية السلع بين المدن والأقاليم 
أو انسيابية حركة المرور أو رحلات التسوق والهجرات السكانية وغيرها . وقد استعار 
الجغرافيون هذا النموذج من قانون نيوتن الشهير للجاذبية الذي ينص على أن قوة 
التفاعل / التجاذب بين أي جسمين ( مدينتين ) تتناسب طردياً مع حاصل ضرب 
الكتلتين ( سكان المدينتين ) وعكسياً مع مربع “ المسافة بينهما . وقد تم تطبيقه في قياس 
حجم التفاعل والحركة بين مدينتين أو إقليمين . وعليه يعتمد نموذج الجاذبية على دراسة 
عاملين رئيسيين » هما حجم السكان » والمسافة ؛ ويحدد هذان العاملان حجم الحركة » أو 


(:*) إن قانون الجاذبية ينص على مربع المسافة ( ف” ) ولكن هذه الصيغة لا تنطبق على الطاقة الناحمة 
عن عامل المسافة والقانون تم تعديله للتعبير عن أن زيادة حركة النقل بين المدنيين مع زيادة المسافة بينهم| 
وغنذا يشي إل التائن اللو للععيافة: 

16 


مح 





التفاعل بين مدينتين » بحيث نجد أن أكثرهما سكانا هو أقواهما تفاعلاً » بين) أبعدها 
مسافة أقلها تفاعلاً . 

نفترض أن هناك ثلاثة مدن أ ب » ج عدد سكانها 200 , 100 300 ألف 
نسمة على الترتيب » وأن المدينة ب تقع في مركز متوسط بحيث تبعد 50 كم عن مدينة أ 
و 100كم عن مدينة ج » كا في الشكل ( 2 6 ) التالي : 


شكل (6-2) 


مدينة (أ) 200ألف 


مدينة (ب) 0 ألف 
مدينة (ج) 300 ألف نسمة 


والسؤال كالآتي » ما هو حجم التفاعل والحركة بين مدينتي ب . أ مقارنة بحجم التفاعل 


0 





جفرافييٌ اللقلل 


وباستحضار منطوق قانون نيوتن للجاذبية تكون الإجابة » بأن التفاعل المتوقع 
بين أي من المدينتين هو يتناسب طردياً مع حاصل ضرب عدد سكانها وعكسياً مع 
المسافة بينههما . ٠‏ 
ويمكن أن نوضح هذه العلاقة بالصيغة الرياضية التالية : 
١‏ 7 
56 
- ىت 
ف 
حيث أن ت - حجم التفاعل والحركة بين المدينتين . 
3 ك هن بتكاف لذوة الأول : 
م” - عدد سكان المدينة الثانية . 
:> "الميبيا ف ييته) : 
ويبتطبيق هذه المعادلة على مثالنا يظهر : 
0 2< 100000 . 20000000000 


نت (1 ين ) - بخص ص حت ح- بخ 400000000 نسمة 
50 50 
0< 30000 30000000000 


ت(بءج) 2 للسسشخح سس بخ 300000000 نسمة 
100 100 
وتفصح النتائتح عن أن التفاعل بين المدينتين ( ب » ج يعادل ثلاثة أرباع 
مثيله بين المدينتين أ» ب مع افتراض أن المتغيرات الأخرى ثابتة » ويمكن تطبيق هذا 
النموذج لتحديد قوة التفاعل الاقتصادية بين مدينتين أو اقليمين باستخدام متغيرات 


كثيرة مثل لسكا فج نكا مالف اللناتفة ورور قد الممححفي أو عدد و ميا انك كل 


/8 


اك 





الركاب » أو عدد المسافرين ووزن السلع المنقولة بالسكك الحديد وغيرها من المتغيرات 
الأخرى التي تستخدم كمقياس للتفاعل بين أي مديئتين ”* . 
2 . قانون جاذبية التحارة بالتحزئة : 

يمثل هذا القانون نظرية التفاعل ن ويسمى بقانون ريل في جاذبية التجارة 
بالتجزئة وهو لقياس حجم التفاعل الاقتصادي بين المدن متخذاً من حجم التجارة 
بالتجزئة متغيراً له » ومن المثال السابق » نثير التساؤل التالي : ما هو حجم التجارة بين 
مدينة ب من جهة وبين كل من المدينتين أ» ج من جهة أخرى ؟ 

يجيب قانون ريل عن هذا التساؤل عن طريق المعادلة التالية : 
حجم العلاقة التجارية بين ا » ب عددسكان السافة بين ب»ج 

*) سسحتت‎ ٠ يست‎ ١ 12 


حجم العلاقة التجارية بين ب »ءجح عددسكانج السافةبينأ.ءب 








200 100 
2 
- سصصمسخبحت 72 ١‏ #صححم) 
2)0)000 50 
7 
ب >« (2)0 
3 
8 
ِ- و« 4 
3 
: 
3 


(49) سعيد عبدة » مصدر سابق » ص 95 . 
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ايا ا 


ويعني ذلك أن كل ثلاثة دولارات يشتري بها سكان المدينة ب من المدينة ج 
يقابلها شراء سكان مدينة أ من السلع بثانية دولارات . 
الثاً : نظرية التعادل عند نقطة الانقطاع : 
تحدد نظرية التفاعل حجم العلاقة الاقتصادية والتجارية بين المدن دون 
الإشارة إلى حدود المناطق التجارية لهذه المدن , إلا أن نظرية التعادل عند نقطة الانقطاع 
وهي بمثابة تعديل لنظرية التفاعل » وييدف هذا التعديل إلى تحديد الموقع الذي يفصل 
بين المناطق التجارية حول مدينتين مختلفتين في حجمهم| السكاني *" . 
وبمثالنا السابق نثير التساؤل التالي : هل تقع نقطة الانقطاع عند متتصف 
المسافة بين مدينتي ب » ج ؟ أم بالقرب من أحدهما ؟ وإذا كان قريب من إحدى المدينتين : 
فا هو مقدار هذا الاقتراب ؟ وللإجابة على هذه الأسئلة نطبق المعادلة التاليةَ ” : 
ف 
بعد نقطة الانقطاع عن المركز التجاري الصغير - 


اب 





56 
حبق أن قبح اللسافة بين اللر كزين العتجاروة 
ح ج - عدد سكان المدينة الكبيرة . 
ح ب - عدد سكان المدينة الصغيرة . 


وبالتعويض بالأرقام الموجودة في شكل ( 62 ) تصبح النتيجة كا يأتي : 


(50) .773-75 22 اك ,م0 .1 .ل متعتطاديه0 لمة [ .8 أموع13] 
(51) سعيد عبدة » مصدر سابق » ص 97 98 . 
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ادا 
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دور منهجية نظم المعلومات الجغرافية 


بدراسة المشكلات النقلية 
بق 1 التمثيل الكارتوجرافي 


3 نظه المعلومات الجغرافية وجغرافية النقل 


صمي 








/ 
سامير 3 


3 التمثيل الكارتوجرافي 

0 بعد مرحلة جمع البيانات المتعلقة بالمشكلات النقلية من المصادر الاحصائية 
المختلفة » سواء كانت من الهيئات والوزارات » وكذلك فد القواسة المبذائية 6 و ترتيهنا 
في شكل جداول مناسبة بصورتها الوصفية الرقمية؛ أو تحويلها إلى نسب مئويةء 
متوسكلات)» سعد لااكه أو النتائج المستخرجة من مؤشرات القياس الكمية تعتمد في 
دراسة المشكلات النقلية . 






وعلية يكون الباحث عند هذه المرحلة بأمس الحاجة إلى اخدزال . واستنطاق 
هذه البيانات من خلال تحويلها إلى بيانات كمية معبرة يستعان بها في إنتاج الخرائط 
الكمية: بالاعقاد عل أساليت التمثيل الكارتوجرافي وتقانات نظم المعلومات الجغرافية. 
3 االتمثيل الكارتوجرافي : رسا يت 

لم كانت الموضوعات التي تعنى بها جغرافية النقل متعلقة بالحركة سواء كانت 
أشخاص أو بضائع بوسائط النقل المتعددة وعلى مسارات محددة » لذا يختار الباحث في 
هذا الحقل من حقول الجغرافية الأساليب الكارتوجرافية المناسبة لتمثيل المادة الإحصائية 
المتوفرة» بغية الوصبول إلى خرائط كمية تساعد في تحليبل العناصر الرئيسة لأي مشكلة 
نقليه ولأي مسرح جغرافي » حيث من أهم هذه الأساليب الخطوط الانسيابية » الخرائط 
النجمية » خطوط الزمن المتساوي » التوزيع النسبي . الرموز النسبية (الدوائر» 
الأعمدة)؛ الخرائط الطبولوجية؛ الرسوم البيانية بإشكاها المتعددة . 

وى . الخنطوط الانسيابية ©12.] 171015 


تعد الخطوط الانسيابية واحدة من الأساليب الكارتوجرافية الكلاسيكية 


المستخدمة في جغرافية النقل لكونها توضح الظاهرات ذات الحركة الانسيابية من منطقة 
لأخرى » كحركة وسائط النقل أو الركاب والبضائع ؛ وذلك على الخرائط لذا تعرف 
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سر 
مر 


جقراقيي النخخعل 


اش يليب اير 000000 


بخرائط الحركة (5م12 عنطة1(95) » حيث نحتاج اوملع مثشل هذه الخرائط إلى 
إحصائيات خاصه بالظاهرة المراد تمثيلها للحجوم 2 أو الإعداد . 4 


تستخدم هذه الخطوط في تمثييل حركة النقل على الطرق بأنماطها المتعددة : 
كحركة الركاب والبضائع » حركة وسائط النقل (سيارات » سفن » طائرات) » تمثيل 
طاقة بعض وسائط النقل لأنابيب نقل النفط والغاز الطبيعي ؛ » خطوط المهواتف » 
الأسلاك الكهربائية ذات التوتر العالي) » ذلك في فترات زمنية معينة ومن بيع مكتان إل 


تتلخص طريقة إنشاء هذه الخرائط في رسم الخطوط على طول الطرق ا-حقيقية 
ني شكل نخطوط تتناسب في سمكها مع حججم الحركة التق .لي ب وروي ا 
مناسبة مثل ملليمتر يمثل 200 راكب » ؛ وبالتالى فان حجم حركة مقدار رها 1000 ر 

جب تمثيلها بخط سمكة 3 ملليمتر وعلية يمكن القول بان وحدة السمك التي يختارها 
اللاحث لسمك الخطوط ينبغي إن يقسم عليها كل المقادير المراد تمثيلها على طول الطدرق 
ما يؤدي إلى اختلاف سمك المخط تبعا الحجم الحركة المراد تمثيلها . عم 5 كم في الشكل (1-3) 
لذي يوضح استخدام الخطوط الانسيابية في تمثييل كميات البترول الخخام المنقوك إلى 
معامل التكرير في العراق بواسطة الأنابيب لسنة 197/1 . 
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م 


جمس كب سس جفرافييٌ النتقلل 


شكل (1-3) 
خطوط أنابيب البترول الخام الواصلة إلى معامل التكرير في العراق 





(عن محمد أزهر سعيد السماك . الجغرافية الاقتصادية للبترول العراقى » أطلس أطروحة ظ 
الدكتوراه (غير منشورة) جامعة القاهرة . لسنة 1973 ) 

متك اد دايز تيزو فيج الا سولق لماز ني عن الي ف الجن 
أساس معرفة متوسط عدد السيارات المارة في الساعة على الطرق » والتي يتم الحصول 
عليها من خلال المسح الميداني » وتعتبر النتائجح التى نحصل عليها من خريطة كثافة حركة 
السسيارات ذات أهمية خاصة عند وضع برامج تخطيط وإنشاء الطرق في 
المستقبل”".بالإضافة إلى اعتماد مثل هذا النوع من التمثيل الكارتوجرافي في تمثيل حركة 
التيجارة الدولية (الصادرات والواردات) عبر الطرق النقلية » كما في الشكل (2-3) 
الذي يوضح حركة صادرات البترول الخام العراقي إلى دول العالم . 
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5-- 


9 

لغ ل لل ٠ص‏ بح همه جغرافييٌ التقتل 

ولعل من المفيد الإشارة إلى إن هناك نوعين من المخطوط الانسيابية .النوع الأول 

يعرف بالخطوط البسيظة . التي توضح حركة الظاهرة في اتجاة واحد كى في الشكل 

السابق .إما النوع الثاني يعرف بالخطوط الا نسيابية الأكبة الى توضح ازدواج الحركة 
(ذهاباً وإيابً) على طول الطريق . ظ 


شكل (2-3) 
حركة صادرات البترول الخام العراقي إلى دول العالم 





(عن محمد أزهر سعيد السماك » الجغرافية الاقتصادية للبترول العراقي ) 


5 





إذ يمكن إن تمثل كل منها بشكل مخالف . فمثلا يمكن إن تنطمس خطوط حركة 
الذهاب » وتتظلل بالنقاط أو الخطوط المتقطعة خطوط حركة الإياب » ويستفاد من هذه 
الخطوط المتعاكسة في تمثيل كثافة حركة المرور (المركبات) على الطرق البرية في الاتجاهات 
ذغايا وإيابا + أو تنود فق امفيل بحركة المركياتك ف المسر الواحيق ف ههالة تون و الياتات 
التفصيلية لعدد من الطرق التي نريد دراستها . فعلى سبيل المثال يمكن إن نرسم خطوطا 
متباينة في إشكاطا أو ألوانها في الممر الواحد من الطرق حيث يمثل كل خط كثافة حركة 
موود نوكل عضوب فرذاك! للاكهويوعبة كان اللسبريل الافسفا م اسيم قن اففكل 
"ا و اا 


1 مر 1 ١‏ 2-5 53 
2-1-3 . خطوط الزمن ال مساو يي خضو خم نا تيلم سس ظ وهل قاض مس موص يا حماس (وورل 


صب برا د مي لطر كام أمى عاد (راطزصاً ير الرالن) 
تعرف بخطوط القيم المنساوية أو خطوط التساوي أو ال 5ه وهى 
خطوط منحنية مغلقة ترسم على الخرائط لتمثيل الاختلاف في توزيع المقادير أو 
الخصائص الكمية لمظهر جغراقي معين » وتغير هذه المقادير بالنسسبية للمكان » ذلك إن كل 
خط من هذه الخطوط المنحنية التي ترسم تصل بين نقاط تكون مقاديرها متساوية”. 
يعتمد هذا النوع من التمثيل الكارتوجراني بجغرافية النقل على أساس وجود 
نقاط تمثل عقد منتشرة على شبكات طرق النقل بكافة أناطها » وتأخذا هذه العقدة قيم 
رقمية بحكم طبيعة الظاهرة المدروسة .ثم يتم وصل العقد المتساوية مع بعضها البعض 
بخط واحد »ء وعليه يعد هذا الأسلوب الكارتوجراني احد أساليب التعميهمات المكانية 





على افتراض أن قيمة الظاهرة تتدرج بانتظام من مكان إلى أخر. 

تستخدم هذه الخرائط لتوضيح إمكانية سهولة الاتصال بين العقد أو المراكز 
المنكشير 5 على شبكة الطرق داك من خلال العا على احد المكغيرية ارمخ «النفيافة) 
ولهذا فقد تعرف هذه الخرائط باسم خرائط سرعة الانتقال 5 0ع6مخم 110701 2 
5 و ا 0 
أي الخرائط التى توضح إمكانية الوصول والاتصال المكاني عبر شبكة الطرق الإقليمية 
أو الحضرية كا فى الشكل (3-3) الذق يكل الوقت المسكفرق للوصدل عبر شيكة طرق 
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اا سصسس سطس ل يسم جفراقينٌ التقفل 
مي 000202255555592 


السيارات بمحافظة نينوى بين مراكز المدن الرئيسة » حيث أن الفاصل الزمني بين خط 
وأخر هو 5 دقائق . 

الفيعا (323) 
خطوط الزمن المتساوية لمحافظة نينوى القطب الواحد 





# ا 35 
اليا ايم ود هو 
سك جيه 


ألخرائطى لمحافظة نينوى باستخدام البعد اللاهندسي 


(عن قدري حسين عباس » التمثيل 
لتغيري الزمن والكلفة » رسالة ماجستير (غير المنشور) » كلية التربية » جامعة الموصل ٠‏ 
لسنة 1989. ص37) 


ى) هناك إمكانية في استخدام هذه الخرائط في تمثيل الحركة المرورية داخصل الحيز 
الحضري للمدينة والتى من خلاها يمك: التعرف عل أكثر المناطق تشهد اختنافات 
مرورية عندما تكون المسافة بين خط وأخر قليلة صو خسو واه 
لتمشا الحركة المرورية ب مر كر افيه الذى يعرف بمنطقه عبان الل كيه 0810 

50 








جغرافيي التقل 


والاحياء السكنية» أو مع المئؤسسات الاقتصادية الإنتاجية والخدمية أو مراكز الاستهلاك 
ل يي 


د دقائق . 


00 

شبكة من الشبكات النقلية » وذلك في أوقات الذرؤة لهذا تعتمد في الدراسات الجغرافية 

خاصة في جغرافية المدن » أو عند إجراء عملية التخطيط الإقليمي لأي إقليم بمنظور 
التنمية المستدامة 


ل 


لتوضيح التوزيعات المكانية للظاهرة بخطوط مستقيمة تتناسب في طوها مع الكميات 
التي تمثلها وتنشا هذه الخطوط في الاتجاه التقريبي للحركة من مناطق مولدات الحركة إلى 
مناطق اذب . فعلى سبيل المثال من مراكز الإنتاج إلى مناطق الاستهلاك ” 


91 





خيارظ الوم المتساوية مدينة الموضيل. 


تقوم فكرة أنشاء هذه الخرائط على أساس رسم عدة خطوط من نقطة مركزية 





يتناسبب طول كل خط منها مع مقدار الظاهرة التي يمثلها ء وإذا ما أوصانا مبايات 
. الخطوط مع بعضها يتكون لدينا شكل قريب إلى صورة النجمة » وترسم هذه لوز سسب 


على أساس إن المساحة التي يمثلها كل عنصر من عناصر الظاهرة تتناسب مع بعتضها ._ 
البعض ء إذا ينبغي أن يكون المقياس على كل خط عبارة عن اللخذر التربيعي » ويتم ذلك 
عن طريق تحديد النقطة الأولى بقيمة تساوي واحد عدد صحيح واعتبارها وحدة قياس 
من نقطة الأصل على كل خط : رحب ار ا وني با كرا 
الخ كجذور تربيعية مضروبة في وحدة القياس الأولى 5 ئ 7 

يوضح الشكل(5-3) حركة الفحم من مناجم انتاجة في بلجيكا حيث تشير 
الخطوط إلى الاتجاه القريب لهذه الحركة بين| يتناسب طول كل خط مع كمية الفحم 
المتقول من منطقة الإنتاج الرئيسة إلى كل من اللجهات المجاورة . وعلية تعد هذه الطريقة 
فصيطة لر سم , خرائط الحركة . ولكن بحدودة الفاكدة بجغرافية النقَما ل بالمقارن مع 
بس 


02 


بلحس سبد ب جفرافيز فيم النقلل 


2 


ع 


الشكل(5-3) 
حركة الفحم من اكبر حقول منطقة كيمن في بلجيكا 





(عن د. سعيد عبده أسس جغرافية النقل .مكتبية الانجلو المصرية » القاهرة : 
24 لسنة 1994 .ص 11 
- 4-1 . خرائط التو ريع النسبي 5م219 طا1م0مط© 


تعد هذه الخرائط احد الأساليب الكارتوجرافية المعتمدة ني التمثل الكمي 
للظواهر الجغرافية ذات التوزيع المساحي على الخرائط المتمثلة بالوحدات الإدارية كان 
تكون محافظات أو مدن أو أقضية أو نواحي ...الخ » المستخدمة في توزيع الظواهر 
الشررية أكتر هن ,غارهنا . خاصة إذ كانت الظاهرة واحدة . وتتفاوت في درجاتها ىا لا 


03 


هده جغرافيىس التفح ح كل 
خذآ ب بي ب يبيب يبيب 0606060600 
كفا . وأفضل ما يمثله هذا النمط من أنياط التمثيل هى خرائط الكثافات 06051]9] 
5 . 


تعرف هذه الخرائط أيضا بخرائط الظلال المتدرج ٠‏ » لكونها تستخدم مجموعة من 

الظلال التي تتدرج من الفاتح إلى الذاكن بدرجات متساوية في اللون الواحد » أو عدة 
. ألوان أو.يخطرط ل متنوعة بعضهاً مستفيم ود 7170 تدوع سه متقط_وغيرها ماف 
......ويعضها الأخر أفقي أو رامن : وقد يكون التقاطع مائلا أو متعامداء و3 7 ك المنتطقة 


بيضاء أو تطمس كلها وهكذا””. 00 

يختص هذا الأسلوب الكارتوجرافي بتمثييل التدسب المثوية والكثافات 
والمعدلات ونتائج المؤشرات الكمية المعتمدة في جغرافية النقل للظاهرَة المدزوتسة» 
ويب التوفيق بين نظاء التظليل وعد الفشات والقيم العددية الخَضِصَة لكترخهة ؛ 
والفواصل بين هذه الفئات للحصول على تمثيل كارتوجراني جيد لأي إقليم جغرائي وتم 
و الشكل (3- -6) الذي يبين كثافات طرق السيارات بمحافظة نينوى طبقا لا فضي 
المحافظة من خلال الاعتاد على متغيرين المساحة حجم السكان . 





وليس فقط تمثيل الكثافات بل أن هناك الكثير من البيانات الخاصة بشبكات 
التقل» النى يمكن تمثيلها ببذا الأسلوب الكارتوجرافي على سبيل الشال لا الحنصر 
بعالارع التغير ف أطوال الشكاله :إلتقلية «عنده وسائط النقل + وعذة الركايه هه 
عن إمكانية تمثيل نتائج مؤشرات القياس الكمي المعتمدة بجغرافية النقل . 


لل 5-1-3 ل اتط الطبو لوجية_ وص2 8/1 لوءزع010مع1 


8 سب -- 


تمل الخ ائط الطبولوجية احد الأساليب المهمة في تمثيل التوزيعات المكانية ؛ 
لأجم رسمها بمقاييس الرسم امعروفة الكن ترسم بطريقة أخرى إذيطلق عل مثل هذ 
الخرائط (الجرائط الشوملد. 15 ده رم ولط "' :. ذلك ا 
ال 


04 


سس ”> اككككا جفراقييٌ النقلل 


عن الننظيم المكاني م إقليم جغرافي من خلال دراسة العلاقات المكانية القائمة 
والعسعلوس: العقد والوصلات التي تتألف منها الشبكات النقلية . الطبولوجية فرع من 
الهندسة ؛ تعني اختزال أي ظاهرة إلى عماصرها الآساسية المجردة » وأول خطوة في إنشاء 
الشبكة الطبولوجية هي تجريدها إلى شكل بسيط ا شا التقاطع أو المخططات أو 
خطوط الاتصال أو طرق الننقل والمواصلات كما في الشكل (7-3) بحيث أن الشكل () 
يمثل شبكة طرق السيارات . والشكل (ب) يمثل الشبكة ذأتها بيانيا (طبولوجيا) مع 
اتجافلية عل المازاقه دون قبل رن اعد والرئي :ايدرف القرن اك مدي الخ 
لبولوجية التي تدرس مثل هذه الأنماط من العقد والوصلات تعرف بنظرية اليانات 
(2013ع طغطمديى )أ .التي تستخدم في الإغراض العلمية كاليرمة الخطية وأساليب 
قياس الكمي المعتمدة في التحليل البنيوي للشبكات التقلية . التي عرضناها بالتفصيل 
في الفصل الثاني. 


الشكل (6-3) 


التوزيع المكاني لكثافة طرق السيارات بمحافظة نينوى لسنة 2004 
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> 6-1-3 . الرسوم والإشكال البيانية 


(عن محمد هاشم ذنون الحيالي » شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى "تحليل 

في التنظيم المكاني'". رسالة ماجستير (غير منشورة) , كلية التربية - جامعة الموصل » سنة 
6 

تعتبر الرسوم والإشكال البيانية من أساليب العرض الكارتوجرافي التي يعتمد 

عليها في ترحمة وتلخيص البيانات عن الخصائص والاتجاهات والعلاقات المختلفة 

المتشابكة للظواهر الجغرافية » سواء كانت مرسومة على الورق بدون خرائط أو على 


00ل ا ا ل ك0 نا 
م الي ا و اسححد ناب م , كت ووم | ل ال ا 5 وت 
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وتبعالذلك تستخدم الرسوم والإشكال البيانية في جغرافية النقل كلغة 
كارتوجرافية يستطيع الباحث من خلالها إيصال المعلومات عن الظاهرة القيد الدراسة . 
وهناك العديد من الرسوم والإشكال البيانية التي يشاع استخدامها في تمثيل بيانات النقل 
من ححيث أطوال الطرق النقلية ‏ أنياطها »كثافتها » وإجمالي الحركة عليها مسواء كانت 
حركة ركاب أو بضائع ؛ ويكون ذلك لفترة زمنية معينة أو متباينة . 


4 الخطوط البيانية والمنحنيات 


تستخدم الخطوط البيانية والمنحنيات في تمثيل متغيرات الظواهر في جغرافية 
النقل » والتي تكون بياناتها إما بصورة أرقام مطلقة أو نسب مئوية » تعتمد لبيان العلاقة 

غاليا ما تكون احدهما الزمن . أو المكان كمتغيرات مستقلة. لإظهار مقدار 
التغير والعلاقة بخط أو منحنى بياني يظهر شدة التغير من فترة إلى أخرى ء أو اتجاه 
اانا روتوعها (صعيدة اوري ) ببزرمةة راك الكل اللطرويوة الاراسة ريعي باواع 
متعددة كالمخطوط البيانية المتعددة » اللوغارتمية » والمنحنيات البيانية التي توضح الاتجاه 
دياوو ع سر عد عير ساقي 
ا ا 0 
بك ري ع بوي ا ل ار -8). 
7 الدوائر البيانية 

تعتبر من الرموز التي يمكن اعتمادها في تصوير البيانات الخاصة بالظواهر 
الجغرافية كمياًء ومكانياً . وأقدمها في التمثيل الكارتوجرافي » وأكثرها شيوعاً . إذ 
تستخدم لتمثيل البيانات في الأحوال التي يكون فيها العدد الإمالي للظاهرة كبير نسبياً : 
الميسفل أل ماائطة سير دا أو سرهم غيده حل ال انارياة بكرن اليف مايل 
كميات إحصائية لأجزاء من الإقليم بحيث يعتبر كل جزء بمثابة نقطة مركزية ؛ أو 
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موضع نقطي رغم الامتداد المساحي لكل جزء من الإقليم » وعلى ذلك يعتمد هذا النوع 
من المخرائط لتمثيل الكميات الجغرافية عندما يكون المجموع العددي للظاهرة أكثر أهمية 
من تفاصيل الموقع 7 ». 
الشكل (8-3) 
معدلات النمو السنوي لأعداد السيارات بممحافظة نينوى للقترة 1970-1951 
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ل ل يريبير )0 


1951 1953 54 160 19861 1962 61 7 +865 1966 1967 1858 1969 0 





يتطلب رسم الدوائر البيانية استخراج الجذور التربيعية للقيم واختيار وحدة 
فياسية ملائمة لهذه القيم واستخراج الحذر ألتربيعي لها أيضاء ثم تقسيم جذور القيم على 
جذر الوحدة القياسية بالتالي نحصل على نصف قطر الدائرة 7 ". يمكن استخدام الدوائر 
اليوائية لتمتيل نياناق الققزا سوواء كانيت بيانات عن حركة الركاب والبضائعء أو الأنماط 
النقلية» آى حال أظطيوال الشيكات انق شار تايبا ...الخ » وهي على ثلاثة 
أنواع” “»: 
الدوائر اليانة التعادية : تستخدم لتوضيح المجموع الكلي للبيانات الإحصائية 
المراد تمثيلها على كل جزء من الخارطة بناء على مقدار القيم الإحصائية التى تتكون 
منها الظاهرة الجغرافية في كل جزء إذ يتم تحديد حجم الدائرة الشكل (9-3) ْ 
الدوائراقيانة المقسمة : تستخدم لتمثيل البيانات الإحصائية في كل جزء من 
الخارطة للتعرف على التوزيع الداخلي للقيم الممثلة في داخل كل دائرة التي ترسهم 


08 


احدا 


ندا مم م وسور 


0 


5-7 


بإحدى الطرق المستخدمة لرسم الدوائر الأحادية » ثم توزيع القيم داخل الدائرة 
عن اسان القيمة الكوررة أو والدررصات الشكل (10-3) . 

8 الدائرة البيانية المنصفة المركبة : تستخدم لمعرفة العلاقة بين موضوعين لى) صلة 
بعضهم)| البعض بحيث يمكن جمعه) في خريطة واحدة ءإذا كانت الإحصائيات 
المتوفرة صاحة للتمثيل باستخدام هذا ادوع من الندرائر الاباك و مستغدم ق 
جغرافية النقل لتوضيح تطور التقل لموضع ذاتمه بين مسنوات متباينة؛ باستخداء 
نصف دائرة تمثل حركة النقل في سنة معينة ثم نكمل المشكل بنصف دائرة أخرى 
تمثل حركة النقل في سنة أخرى . لهذا تعرف هذه المآ 
البيانية المقارئة. ظ 





الشكل (9-3) 


أطول طرق السيارات بمحافظة نينوى لسنة 2004 
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الشكل 10-3 ) 
توزيع البترول المنقول بالوسائل المختلفة في مصر لسنة 1981 





(عن د. سعيد عبده ؛مصدر سابق » ص 116) 
وهناك استخدام أخر للدوائر البيانية وتعرف بالدوائر النسبية ذات التظليل 
النسبي» وقد استخدم سمبسمن هذه الطريقة لأول مرة في حساب الزيادة الكلية في إنتاج 
الكهرباء في نيجريا في فترة زمنية معيئة » ويمكن تطبيقها في محال النقل كا في الشكل (3- 
1) الذي يوضح نسبية الزيادة في حركة الركاب بمطارات دولة الإمارات العربية 
أت ا 


المتحلدة وذلك خلال عامي 1]/7 , 1986 »وهذا تجمع الخريطة بين اسلويين 
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حصسح)-_-_)) 7< <<ت7 سس جقراقية في/ الفقطقللل 


كارتوجرافيين ؛ الأول الدوائر البيانية التي تمثل مقدار الزيادة في عدد الركاب ء الثانية 
التظليل النسبي لتمثيل نسبية الزيادة الكلية في حركة الركاب بين الفترتين في كل مطار. 
الشكل (11-3) 


نسبة الزيادة في حركة الركاب بمطارات الإمارات العربية المنتحدة (1977- 1986) 


اك 


00 ملبون راكب 





5 (عن د. سعيد عبده مصدر سابق » ص 118) 


٠ 


*** الأعمدة الميانية 

تستخدم الأعمدة البيانية لتمثيل العلاقات بين الكميات المختلفة لمتغيرات 
جخرافية المقل» ذلك لكوونها تستخدم للمنازاقة بين الكبيات الافقلقة ور كلانه ضيه 
مجموعة من الأعمدة التي يتناسب طول كل منها مع الكمية اللني تمثلها. تتميز هذه 
الطريقة بسهولة رسمها وبمرونتها حيث يمكن تنظيمها حتى في المناطق المزدحمة من 
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تت 


الخارطة. فضلا عن سهولة الفهم والإدراك البصري من أول نظرة لقارئ الشكل حيث 
يستطيع كشف طبيعة العلاقة بين المتغيرات من خلال أطوال الأعمدة المتباينة بأطو الما 
نظرا لتباين الكميات التي تمثلهاء زد على أن هناك أمكانية رسم هذه الأعمدة بشكل أفقى 
أو راسى » فالأعمدة الأفقية أسهل من حيث سهولة قراءتهاء إلا أن الأعمدة الراسية 
أسهل قار 
تقسم الأعمدة البيانية إلى ثلاثة أنواع الشكل (11-3) : 
الأعمدة البيانية البسيطة .تمثل كميات ظاهرة واحدة في فترة زمنية محددة . 
٠‏ الأعمدة البيانية المزدوجة . تستخدم للمقارنة بين ظاهرتين أو أكثر في فترة زمنية 
معينة» وهى عبارة عن أعمدة متلاصقة . 
الأعمدة البيانية المجزأة (المقسمة). عبارة عن أعمدة بسيطة إلا أن ارتفاعاتها 
تستخدم لتمثيل ظاهرتين أو أكثر . 
وهذه الأنواع الثلاثة تستخدم لتمثيل البيانات الإحصائية بشكلها المطلق أو 
الصببي#افقيبلا عن أمكالة فبسهها واللاى كرون عسي كاوه رجراقا وللمن عدي 7 
الشكل (11-3) 
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اجمالي حركة الركاب على الخطوط الجوية في العالم لسنة 2004 
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** المثلثات البيانية 


قن اكلناث البيائية انحجن الرموة الك : المعتمدة في التمثيل الكارتوجرافي 
مجغرافية النقل» إذ تنتمي إلى مجموعة الرموز النسبية ذات المساحة ؛ حيث تستخده 
5 كميات الصادرات والواردات في المواني البحرية ؛ أجمالي حركة الركاب في 
الماريعي عن وسائط النقل ....الخ . ولذا يكون استخدامها من قبل الباحث في 
اتمثيل الكارتوجراني للظاهرة المدروسة مفيد وعملي . ذلك لان المثلثات على الرغم من 
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#“مثتثثللاتىش15شُالملااششششئئئتئ2ي2ي122222 00 


أنما رموز مساحية لا تشغل على الخارطة سوى مساحات ضتئيلة» إذا ما فورنت 
بالمساحات التى تشغلها الدوائر أو المربعات . 
ظ أضف إلى ذلك أن المثلغات بشكل عام تعطي الباحث مرونة وسهولة اكبر في 
1 التمثيل بسبب عدم تلاحمها وتداخلها وهذا ما يميزها عن غيرها . 
ا لكن بالرغم من هذه المميزات ألا أن استخدامها في التمثيل الكارتوجرافي قليل 
| بو ب سو 0 
الإضلاع ومثلث معلوم الإضلاع الثلاثة ومثلث المعلوم ضلعا ضلعاه والزاوية المحصورة بينه) 
. لكن تعتير المثلثات المعلوم ضلعا ضلعاه والزاوية المحصورة بينههما أكشر مرونة في التمثيل 
الكارتوجرافي » مع أحداث تغير في قاعدة المثلث بج| يتناسب مع مساحة الوحدات 
الإدارية بشكل طردي دون التأثير على النسبة بين مساحة المثلثات ولا النسب الموجودة 
_ بين المساحات والقيم الحقيقية رق ونال 





. 3 7 . نظم المعلومات | لجغر افية 25> مك1 لمعتطم دع 0ع : 


دخلت نظم المعلومات الجغرافية (615©) ميادين البحث العلمي عامة من 
أوسع أبوابها » إذ أصبحت واحدة من أهم أدواتها في دراسة أي ظاهرة تشغل حيزاً مكانيا 
بغض النظر عن شكلها أو إبعادها وصفاتها » بهذا أصبح لما دور تميز ضمن مراحل 
البحث العلمي . لما تقدمة هذه النظم من نتائج عبر معالحة قواعد معلوماتها » التي تكاد 
نثل اعجزاً ل يستطيع الأسلوب الكارتوجرافي الكلاسيكي إدراك أياً من جزيثاتها مع انه 
يعد جزء مهم من عوامل بناتها . 

وعلية فالنظم المعلومات الجغرافية دور بميز ني دراسة الشكلات النقاية من 


جغرافية النقل , ذلك نابع من أهمية النقل كونه احد أهم عناصر البنية التحتية او 
الارتكازية (151585]580016) ع إقليم جغراي فمن خلاله تتعاظم العلاقات المكانية بين 


14 





الأرض والإنسان متجسدة في نشاطه وحركته المكانياً أولا » ونتاجاتة الإنتاجية والخدمية 
انياً ؛ وهي علاقات + تهم الجغرافيين على الدوام لأنها تكشف عن مقدار التنظيم المكاني 
لو قليم . 

فضلا عن أهمية نظم المعلومات الجغرافية في عملية التخطيط والتشغيل لأى 
نمط من أنماط النقل بصورتها الحالية أو المستقبلية فى ضوء التنمية المستدامة 
(ا2عمممم1ع1069 امع ممصء2) ؛ ذلك لارتباطها بعدة جوانب تتمثل بالحاسوب 
وملحقاته ؛ مجموعة البرامج التي يختار الباحث أفضلها استخداما في تأدية وظيفية 
التحليل المكانٍ من خلال إدخال وخزن واستعادة البيانات المكانية والوصفية على حد 
سواء . وفي ضوء ذلك يستطيع النظام الإجابة عن أسئلة عديدة تساعد في حل المشكلات 
النقلية :: 


و 


1-2-3 . الوظائف الأساسية لنظم المعلومات الجغرافية 
تتمئل الوظائف الاساسية لنظم المعلومات الجغرافية كي حددها معهد البحوث 
والنظم البيئية(0)85121© ب : 
1- التمثيل المكاني لظاهرات سطح الأرض (التعريف الاحدائي) وبياناتها الوصفية 
واسترجاع معلوماتما . 
تؤدي كافة برامج نظم المعلومات الجغرافية وظيفية التمثيل المكاني لظاهرات 
سطح الأرض إلى جانب دمج بياناتها الوصفية المصاحبة لما سواء كانت هذه البيانات على 
هيئة أرقام مطلقة أو نسب مئوية أو نشائج لعمليات حسابية محددة ؛ أو حتى صور 
الظاهرات . وطا ما تمت عملية إدخال مثل هذه البيانات من خلال احد برامج نظه 
المعلومات فانه من اليسير تصور أمكانية استرجاع هذه البيانات المكانية أو الوصفية . 


وهذا مالا تستطيع الخرائط المرسومة بغير نظم المعلومات الجغرافية تقديمها إلا في 


عكا لاوس 552 
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جفرافيي اللقلل 








0-2 الريط بين البيانات (التطابق) . 

بعل عملية إدخال الياتياية الخاصة بظاهرة أو ظاهرات جغرافية (مكانية 3 
وصفية) ضمن ملفات عديدة . فان نظم المعلومات الجغرافية تمتلك أمكانية الربط بين 
هذه البيانات لعل أبرزها ثلاثة أنواع : 
0 الربط من خلال المحاذاة الفعلية 128طاع]1/13 )880 


9 الويط العييسا أو الهرمى 8متطء)112 لدعتطعدمع:1] 
0 ربط البيانات ذات الحدود غير المتطابقة 11/126118 /1"1221 
3- الإجابة على الأسئلة 83 21111115) 

تتميز نظم المعلومات الجغرافية بقدرة هائلة على القيام بعمليات التحليل 
للبيانات التي تم إدخالها وذلك من خلال قدرتها على الإجابة على عدد كبير من الأسئلة . 
ولقد حدد باحثو معهد بحوث النظم البيئية (182:35151) في العديد من منشوراتهم ابرز 
الأسئلة التي تجيب عليها نظم المعلومات الجغرافية . منها ما يرتبط بأسئلة عن الموقع 
للظاهرة. أو الاتجاه العام لتطورهاء أو انكاشها : أى تحيد مقدار التغير الذي شائر! فيا 
الظاهرة خلال فترة زمنية محددة. زد على ذلك الإجابة عن أسئلة التى تحدد نمط العلاقة 
المكانية الموجودة بين الظواهر الحغرافية . 
4- البيان الآلى الخصائص الظاهرات الحغرافية . 

عتلك الظاهرات الجغرافية العديد من الخصائص 250761165 والتى ما زالت 
مثل أهم محاور البحث الجغراني . إذ كان الأسلوب المتبع في شرحها فمن الا فيلوت 
اليدوي الذي يتطلب جهدا كبيرا من الباحث فضلا عن تطلبه مهارة فائقة عند استعاله 
للخرائط . ولكن باستخدام نظم المعلومات الجغرافية فان الحصول عليها يتم بصورة الية 
وبدقة متناهية على سبيل المثال لا الحصر يمكن الحصول على أبعاد أي ظاهرة جغرافية من 
حيث (الطول » آلعرض . المساحة) ومد اقتراب أو ابتعاد الظواهر عن بعضها البعض . 
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2222-2 جعرافيي التقلل 


فضلا عن أمكانية تحديد نمط التوزيع للظاهرة سواء كانت منتظمة أو غير منتظمة » زه 
على ذلك أمكانية تغير المسقط والنظام الاحداثي حيث يتم بشكل الآلي. 
فه فنه : برمجيات نظم المعلومات الحغرافية 
تختلف برمجيات نظم المعلؤمات الجغرافية عن برنمجيات صنع الخرائط باستخدام 
الحاسوب لكون الأخيرة تهدف إلى استبدال الطريقة التقليدية في رسم الخرائط بطرق 
مدينة أقل تكلفة وجهد » وأكثر هذه البرامج قرب من بريجيات نظم المعلومات الجغرافية 
ما ( 1/1521ى.<1(1خ0) حيث يحتوي هذان البرناجان على معلومات مكانية وغير 
مكانية . في حين أن برمجيات نظم المعلومات الجغرافية تتميز عن هذه البريجيات في أب 
توفر أمكانية تحليل متكامل عن طبيعة العلاقة بين الظواهر الجغرافية , وتمكننا نظ 
المعاومات الجغرافية من فصل العلاقات المكانية عن غيرها من المعلومات النى تعرف 
بالطو بولوجي (/100108) . 
كما أن نظم المعلومات الجغرافية تحتوي على معلومات غير مكانية ضخمة ترتبط 
بالمعلومات المكانية الممثلة على الخرائط إذا هي ادوات لمريط قواقيد البزاننات الوضفة 
بالبيانات المكانية لإقليم محدد » وهناك العديد من برمجيات نظم المعلومات الجغرافية التى 
تختلف من حيث إمكانياتها ووظائفها . 
أككن البر بابق المعتمدة في الدراسات الجغرافية عامة وجغرافية النقل خاصة. 
هي البرامج التي تعود إلى معهد الأبحاث والنظم البيئية (28511) مثل برنامجح عتيهم 
016 7ع الذي يستخدم في تحليل شبكات طرق النقل بجميع أنياطها. برنامج مر 
137 بنسخحه المتعددة الذي يعد من البرامج الجاهزة في نظم المعلومات الجغرافية بحكم 
درته على إدخال وخزن البيانات الخاصة بالظاهرة المدروسة وتحليلها ء كتحليل الشبكي 
للبيانات الخطية 2319/515ش. غ011 ]72 . فضلا عن برنامج 615 410 حيث أن هذه 
البرامج تحتوي على قواعد معلومات (82356 8 التي تشمل على بيانات مكانية 
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ووصهية ويعتمد عليها في التحليل من خلال الربط بينها وغيرها من الريجيات 
الأخرى 1“ 
3-2-3 . أساسيات نظم المعلومات الجغرافية في دراسة المشكلات النقلية 

تكمن أساسيات نظم المعلومات الجغرافية في دراسة المشكلات النقلية » كونها 
احد محالات استخدام الحاسبة الآلية في الدراسات التطبيقية وهي بهذا تعد دعم حقيقي 
للدراسات الجغرافية المعاصرة من خلال توفير أساليب آلية لتحليل البيانات المكانية بعد 
ربطها بالبيانات الوصفية » وإعطاء نتائج متنوعة تعزز من دور الجغرافية التطبيقية في 
الدراسات المعاصرة . تمثل هذه الأساسيات ب : 
٠‏ بناء قاعلة معلومات 

٠‏ معالحة قاعدة المعلومات 


تحليل قاعدة المعلومات 
أو لا : بناء قاعدة معلومات : 
تعد قاعدة المعلومات مجموعة من البيانات المرتبة وفق نظم أو بنية محددةت , 
وتتفق معظم قواعد المعلومات في أسلوب تصميمها على ثلاثة أنماط : 
قواعد معلومات ذات تصميم هرمي 210061 108[1طا:1162] حيث تتدرج بياناتها 
طبقا لدرجة أهميتها . 
قواعد معلومات ذات تصميم شبكي 110061 1610:1 حيث تتدرج بياناتها 
بشكل مترابط شبكي لإعطاء نتائح متكاملة . 
قواعد معلومات دات تصميم ترابطى 110061 261300281 التى يتم فيها تصميم 
وترتيب البيانات على أساس مفتاح '(6؟1 . إذ يمكن الاعتاد علية في البحث داخل 
قاعدة المعلومات يد مسباعد على اعتاد فاعلة المعلوممات قْ 52 العحدعد من 
المشكلات المعحاصرة. 
1]08 


“تي 00 برس سس 


اتات تا ل 


و جح 1 





أذا اعتبرنا قاعدة المعلومات بمثابة مجموعة من البيانات المرتبة ضمن نظام محدد 
فان قاعدة المعلومات الجبغرافية عامة تحتوي على بيانات مرتبة عن ظاهرات جغرافية . إلا 


أن قاعدة المعلومات الجغرافية تقتصر على النمط الترابطي عند تصميمهاء وتعسم هذه 


القواعد باحتوائها على شقين أساسيين من البيانات أوطهما بيانات مكانية 17818 5080131 , 
وثانيه| بيانات وصفية 10819 6 وهذا ما تتميز بها قواعد المعلومات فى 
جغرافية النقل عند أعدادها لأي نمط من أنماط النقل كما في الشكل (12-3). 


الشكل (12-3) 


قاعدة معلومات لشبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى 
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جفرافيي النه ل 


لفهم خطوات بناء قاعدة معلومات في جغرافية النقل نجد من النموذج 
النطبيق السابق أن عملية إدخال البيانات من خلال احد برامج نظم المعلومات 
الجغرافية 3 مآلك سواء. كانت بيانات مكانية أو وصفية بعد عملية جمعها من 
مصادرها المتعددة التي أشير إليها في الفصل الثاني . حيث يتم إدخال الخريطة عن طريق 
الماسح الضوتئي من خلال الاعتاد على برنامج مجمطوه]200 ؛ وبعد ذلك تتم عملية 
التعريف الاحداثي للخريطة من اجل تصحيح الخريطة لتكون جاهزة لرسم البيانات 
المكانية للظواهر المنتشرة عليها من خلال أدوات الرسم المتوفرة في برنامح 1/160/3.3 610 
. ومن خلال هذا البرنامج يتم أنشاء الطبقات المطلوبة كبيانات مكانية بجميع أنواعها 
(النقاط » الخطوط »ء المساحات المغلقة) في طبقات كلاً على حد .ثم إدخال البيانات 


الوضصقية.. 


00 


- البيانات المكانية 10248 [502)12 


تشمل البيانات المكانية الرموز النقطية والخطية والرموز التي تستخدم لتمثيل 
المساحات المغلقة على الخرائط وتسقط ضمن نظام إحداني معين . فالنقاط تمثل ظاهرات 
موضعية ها موافع من خلال إحدائيات سينية وصادية » ويتم التعبير عنها بواحدة من 
جموع الرموز الموضعية التصويرية »أو التعبيرية» أو ال هندسية الموجودة ضمن البرنامج . 
يمكن التحكم بإبعادها وإحجامها بطرق آلية ضمن مقاييس عديدة منها نوعي أو ترتيبي 
أو كمي » وذلك ضمن طبقة مستقلة لأي ظاهرة من الظاهرات المطلوب تمثيلها في نظم 
المعلومات الجغرافية خلافاً لأسلوب الكارتوجراني الكلاسيكي المتبع في أعداد الخرائط . 

تعتمد الخطوط كنوع من البيانات المكانية في تمثيل الظاهرات الخطية التي ليس 
لها مساحة ولكن لها طول . وهي أكثر البيانات المكانية استخداماً في جغرافية التقل مثل 
الطرق النقلية بجميع أنباطها والأسلاك الكهربائية وخطوط الهواتف . فضلا عن 
الظواهر الجغرافية الأخرى» وتتم عملية التمثيل المكاني للظواهر الخطية وفق المقاييس 
المعتمدة في تمثيل الظاهرات النقطية . 
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يسبب يي 3 جعرافيي الكل 


أما الظاهرات المساحية التي تشغل مساحة معينة من سطح الأرض ومثلة عل 
الخريطة يتم تمثيلها باستخدام المساحات المغلقَة 201/025 سواء كانت مسطحات مائية) 
او وعدوات إفارية أو انخوفة امار أرضية مختلفة (زراعية » صناعية » سكنية » تجارية) : 
دعم عملي ته الب ساك راعرنا فل شتى من الألوان أو التظليل المندرجة طقاً لصفة 
الظاهرة المساحية الممثلة ويتم تمثيلها بحسب المقاييس السابقة وي طبقات مستقلة64, 


- البيانات الوصفية 12248 1269011014196 


سعودالبوانااكه اللو صفية هي البيانات الكتابية التي تنسب إلى البيانات المكانية 
سابقة الذكر وتكون ني صورة جداول تعمل على وصف مفردات كل ظاهرة ماه 
الظاهرات المكانية في كل طبقة. وتتميز نظم المعلومات الجغرافية كما أوضحنا يإمكانة 
الربط بين البيانات المكانية والوصفية في الطبقة » وتتضمن البيانات الوصفية أنواع عديدة 
لعل من أهمها وكما يظهر من الشكل (12-3) أرقام مطلقة التي لا يجري عليها أى 
تعديل مثل أطوال الطرق وعدد الوصلات وعدد العقد ومساحة الوحدات الإدارية 
وحجم الككات ...الخ + والشائج التحقة سن جملاسه سان كالب القرياة 
والكثافات والمتوسطات ونتائج مؤشرات أخرى تعتمد في جغرافية الننقل على سبيل المثال 
© الخصر مؤش القاءوبيقاء ويداما ٠.‏ ال ومتصبورة#عافة ماد يه هذه اليانات 
الوصفية في معرفة خصائص الظاهرات الجغرافية الممثلة مكانياً على الخارطة سواء كانت 
بشكل بيانات نقطية أو خطية أو مساحات مغلقة. 

ويتوئف درجة نجاح استخدام قاعدة المعلوهات الجغرافية على درجة النجاح في 
لربط بين الشقين من البيانات » وعلية فان قواعد المعلومات الجغرافية تنفرد عن غيره 
من فواعد المعلومات في ارتباطها الوثيق بالتوزيع المكاني على الخرائط مما يجعلها تحتاج إلى 
نمط خاص من أساليب تصميم قواعد المعلومات فضلا عن الدراية العلمية والفية 
بعناصر اخترائط كالنقاط والخطوط والمساحات المغلقة . والأهمية الإستراتيجية لكل منها 
والتي تمثل المتطلبات الأولى الأزمة لإعداد فواعد المعلومات الجغرافية لحل المشكلات 
التقلية لكون البيانات المكانية هي التي تتحكم في نوع قاعدة المعلومات ومايترتب علية 

1 


من أسلوب تضميمها وطريقة الاستفادة مها لذلك'فان.هتالك توعا مخ قواعند المعلومات 
المشراقية انلنلية و امساح 


ثانيا. معالحة قواعد المعلومات. 


يقصد بالمعالحة 203111510131102 كافة العمليات التي يمكن من خلاهها إدارة 
قافقة اللمالرومابف يق التصع اند عل اقاقدة ريد انح :لدعي“ ادن ا وقط امي مين 
الباحث في جغرافية النقل أعداد قاعدة معلومات متكاملة » والإلمام بقدرات البرنامج 
المستخدم في الدراسة ومدى إمكانيته في المعالجة فضلا عن معرفة الهدف من عملية 
المعالجة لقاعدة المعلومات المصححة. وتعدد عمليات المعالجة لقواعد المعلومات في نظم 
المعلومات الجغرافية » وذلك لتعدد البرمجيات المستخدمة وعلية فان عملية المعاالجة في 
برنامج 53 تتمثل ب : 
1- معالجحة البيانات الوصفية تشمل : 


« التعرف المباشر على الخصائص الوصفية للبيانات المكانية المرسومة على 
الخارطة كما في الشكل (13-3) الذي يظهر فيها البيانات الوصفية لقضاء الوصل من 
حيث أطوال طرق السيارات وعدد الوصلات وعدد العقد وكثافة الطرق ...الخ . 

معرفة الظاهرات الحغرافية المتائرة بعنصر معين ضمن مساحة معينة إذ تتيح 
لنا برمجيات نظم المعلومات الجغرافية أمكانية حصر عدد الظاهرات الجغرافية التي تتأثر 
بالظاهرة المدروسة وذلك ضمن حيز مكاني معين . 
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الشكل ( 13-3 ) 
يوصح أمكانية التعرف على المخصائص الوصفية للبيانات المكانية لأصغر وحدة مكانية 


اسطططلياع ص2 ه15 سويا اولع طح 


عام ممم عل ووم آله 
3 م 


: 0 أله 
+[ كا 


» المعالحة اللاحصائية للبيانات الوصفية ؛ إذ تتضمن جميع أنواع العمليات الإحصائية 
للبيانات الوصفية وذلك بشكل الآلي ومنها استخراج إعداد الففات وأطوالما 
واحتساب المتوسطات والانحراف المعياري فضلا عن إمكانية احتساب أى مؤشر 
من المؤشرات الكمية المعتمدة في جغرافية النقل وىا في الشكل (14-3 ). 

2- معالحة البيانات المكانية : 


أيضا تعرف بالمعا لحة الكار توجرافية 1/131110818]102 110م023110878 » وهى 


واحدة من أهم وظائف نظم المعلومات الجغرافية لقدرتها على القيام بمختلف المهاء 
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اسح ب 22222222222 جفرافيي النتقلل 


الكارتوجرافية من خلال التعامل مع قواعد المعلومات وبصورة آلية تتميز بالإتقان 

وسرعة الانجاز خلافاً للأسلوب الكلاسيكي وهذه المعالجة تكون بصور عديدة : 

. التعبير الكارتوجراني عن البيانات المكانية : التني يعبر عنها بالنقاط والخطوط ! 
والمساحات المغلقة من خلال بياناتها الوصفية إذ يتم التعبير على أمساس نوعي أو 
كمي من خلال قوائم الرموز التي تضمها برامج نظم المعلومات الجغرافية . وم 
أمثلة هذه القوائم » قوائم الرموز التي يضمها برنامج 71613 عتدث المتباينة من حيث 
إشكاها طبقا لنوع البيانات المكانية شكل (15-3). ليس هذا فحسب بل يمك 
التحكم بالبعد والحجم واللون طبقاً للمقاييس المعتمد في التمثيل الكارتوجرافي 
تعلى سبيل المثال لا الحصر يمكن ترتيب المخطوط في مجموعات كما في الشكل (3- . 
7)الذي يوضح أصناف طرق السيارات وذلك ممن خلال الاعتماد على البيانات 
الوصفية أو رسم المخطوط الانسيابية التي يتغير سمكها بتغير قيمة كل خط . 

الشكل (14-3) 


يوضح أمكانية المعالحة الإحصائية 


| ١ 
2 


للبيانات الوصفية 


0 














نموذج رموز الخطوط التي يضمها برنامج 77165 ع4 


ابوه اوطاصرة وذ نجوؤْج ع ويوج 





أما في المعالجة الكارتوجرافية للبيانات المكانية من نوع المساحات المغلقة من 
خلال برنامج 77167 50ث » فانه يتم التعبير عنها نوعيا وكميا مسن خلال #لاعتم|د على 
اللون والظل فضلا عن تدرجهم وخاصة في التعبير الكمي بحيث تأخذاً اقل المناطق 
اللون الفاتح وتتدرج المساحات بعد ذلك في اللون حسب القيمة لتأخذا اكير المناطق 
اللون الغامقة . ينجز برنامج 4709/161 هذه المعالجة من خلال مجموعة من الدرجات 
اللونية وبصورة آلية » فضلا عن احتساب طول الفئات وذلك بعد تحديد عدد الفتات من 
قبل الباحث لتتم عملية التصنيف والتفريع الآلي للبيانات الوصفية ضمن قاعدة 
المعلومات شكل (6-3) . وناهيك بأنه يمكن اختيار طريقة التصنيف سواء كان من 
خلال طريقة الفواصل المتساوية 12161581 101121 » أو الفواصل الطبيعية 3011181] 
دكلوع1 . 


ا 


جغرافييٌ النتل 








* التعبير الكارتوجراني عن البيانات الوصفية بإشكال بيانية : تتميز برامج نظم 
المعلومات الجغرافية على اختلاف أنواعها بالقدرة الكبيرة على تحويل البيانات 
الوصفية إلى إشكال بيانية عديدة وبصورة تلقائية دون الدخول في تفاصيل حساباتها 
؛ وطرق تنفيذها من خلال الأسلوب الآلي للبرنامج المستخدم . وتشوفر في برنامج 
77 على عدده أشكال بيانية كالمدحيات البيانية البسيطة 1821© 1.126[ . 
والرسوم البيانية الذائرية م زم » والأعمدة البيانية 00111102 5ط1م012 . وهذه 
الأشكال تستخدم للتعبير الكارتوجرافي عن البيانات المكانية من خلال إظهار على 
الخرائط أو التعبير عن البيانات الوصفية من خلال إظهارها دون الخرائط وقد يعتمد 
الباحث في جغرافية النقل على هذه الأشكال في تمثيل !مال أطوال الطرق النقلية 
بكافة أنماطها وكثافات الطرق أو أعداد الوسائط النقلية أو أجمالي الحركة ....الخ 
وكيا في الشكل (16-3). ظ 


الثا . نحليل قواعد المعلومات 

تعد عملية تحليل قواعد المعلومات من أهم وظائف نظم المعلومات الجغرافية 
في دراسة المشكلات النقلية » وذلك بعد إعداد قواعد المعلومات ومعالجتها كم أوضحنا 
مسبقاً . تتم عملية التحليل من خلال طرح الأسنئلة بعد صياغتها على برامج نظ 
المعلومات على سبيل ال مثال لا الحصر : 
- ماهي أناط الطرق النقل في إقليم ما ؟ 
- ماهو مقدار حجم الحركة على طرق ما ؟ 
+ اناه المناظق العى كادمها ري مناة؟ الخ 
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ابلساوم يمه هه 


ال ار 








جغراقينم النقغل 


شكل (16-3) 
يوضح أمكانية التعبير الكارتوجراني عن البيانات الوصفية بإشكال بيانية 


قم 2 10 ورك ل الح ا ا - - 5 
0 الدع لحار كا لبس سه ! ا ل 5 





موك سووملنا بذع برك و الع ار 
















ع فاع اهام قاوة قله مووع موؤافة وه لد 31 | تناد نما ان ل لط ]ين الى لا 


114090 451600 11105006 1223500 القمن | وموروة 
...0ن أب 27,0009 8139150 | 45159010... 5190| )40-2 هذا (0: 1159 تعمد ني | برع 


الور ا لرر يلار اام الت ل هرس اما 0 با ام سا ا اك الإسبالاانة اليد 


0 ووو للا 
1 لرمعوج الآ 
2 للروع ون لللآ 
3 معوة لا 
4ه لرومعو5 للا 
5 لنوعوه 
85لروعوة لآ 
7 وروعوه للا 











حيث أن مثل هذه الأسئلة تقف الخريطة العادية عاجزة تماما أمام الإجابة 
عليها , لان بياناتها هي بيانات وصفية ولكن تستطيع نظم المعلومات الجغرافية الإجابة 
عليها بسرعة كبيرة وهذا ما تمتاز بها هذه النظم . ويقسم تحليل قواعد المعلومات إلى ثلاثة 
ْ ظ 


03 


نواع : 


تخليل مكاني 42213515 26121م5 


5 تحليل و صفي 5 201011 


تحليل مكاني وصمي 52219515 11165عم2720 320 20181م5 
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سس سح 222222222 جفرافيي التقفلشل 


تضم هذه الانواع الثلاثة من التحالييل لقواعد المعلومات في نظم المعلومات 
الجغرافية أساليب عديدة في التحليل متباينة طبقا لإمكانية البرامج المستتخدم والهدف من 
فواعد المعلومات الذي بمثل ال هدف مِن الدراسة في جميع فروع الجغرافية . بها أن جغرافية 
النقل تمدف في دراساتها إلى دراسة ثلاثة مرتكزات رئيسة هي الاتجاه . الكثافة » التدفق : 
وتكريس هذا ال هدف عند إعداد قاعدة معلومات لأي نمط من الأناط النقلية لذا 
ستوضح هنا ابرز أساليب التحليل لآلي التي تعد دعم حقيقي للدراسات التطبيقية فى 
جغرافية النقل . 
1- التحليل المكانى 

يقصد بها تحليل البيانات المكانية ويعبر عنها بالطبولوجي '(7000108 . حيث 
تعد المفاهيم الطبولوجية هي الأساس في التحليل المكاني والمحاكاة المكانية لقواعد 
المعلومات التي تعد لدراسة المشكلات النقلية باستخدام برنامج نظم المعلومات 
الحغرافية ذلك لإمكانياتما المتعددة في التحليل » والتي تتمثل باستتخدام جير الخرائط أو 
القيم الموزونة أو التصنيف أو استخدام منطق بولين . 

زد على ذلك بعض برامج نظم المعلومات الجغرافية تتضمن موديلات أخرى 


تمكن مستتخدم هذه البرا عا ا 
15 011 /تاء] , والتحليل المكاني 7515 0ش 2081م5 27 7 :.وهذه الإمفكانسات 


العلييا وجا ياف حر ينها البعض في اسايق لاقن لاست عو الا ا 
الموديل الذي سوف يعتمد في تحليل قواعد المعلومات طبقا للهدف من الدراسة . 
2- التحليل الوصفى 
ينصد بها تحليل البيانات الوصفية التي يتم تخزينها في قواعد المعلومات في احد 
المعلومات الحغرافية »و بيانات ليس لما إحداثيات أفية . بأ 
برامح : ضي جعر عم من 
أن نظم المعلومات الجغرافية تعمل غناو روعظ الياقارت اللكانية بالباننات ارا 
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بم يلم بلدذد بيدا 


والتأشير عليها. 


إجراء التحليل الإحصائي والمنطقي على البيانات الوصفية كاستخراج المتوسطات 
ومعدلات الارتياط والانحدار » والنسبة اللوركدة اه بر بيب الكدات: -093550 أو 


وو 


0 تحليل البيانات الوصفية من خلال أعادة تصنيفها وذلك بطرق وأساليب مختلفة 


0 لخر لسدءل من خلال طرح أسئلة متعددة بشكل منطقي للجابة عتها من قبال 


البرنامج مثل أي المطارات الدولية ؟ ماهو طول طريق ما ؟ حث حيث تكون الإجابة 
بتحديد الطارات والطرق التي تحددها الأسثلة ‏ ويدم تحديدها فى قواعد العلر م 
والخرائط . 

3- التحليل المكان والوصفى 


تمكن برمجيات نظم المعلومات الجغرافية | أوضحنا مسبقا مر ربط البيانات 
الكانية بالبيانات الوصفية بصورة فعالة في طبقة واحدة لكي تسمح للباحث استخداء 
تاعدة البيانات أو الخرائط لإجراء التحليل » وطبيعة الطبقة هي التي تحدد أي طريقتين 
أفضل لإجراء التحليل . 

فاستخدام الخرائط في التحليل تتوقف على عدم تشابه الطبقات أي أن كل طبقة 
تتضمن ظاعر ععيدة مثل,طبقة كثل التضاريس .و أرق مبوسلنات بكر ركو ري طق 
النقل البري . لذا لابد من اعتاد الخارطة وجراف العطليال لذن البواساض الوم 1ه 
الظواهر المكانية لا يمكن أن تتطابق ذلك لاختلاف أحجام الطبقات وأشكال الظواهر 
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جغرافيي النه لل 





من طبقة الأخرى . حيث التحليل يتم من خلال إجراء التطابق بين هذه الطبقات الثلاثة 
وإنتاج خارطة واحدة يمكن من خلالها تحليل العلاقات المكانية بين التتضاريس 
والمستوطنات البشرية وطرق النقل . 

لكن إذ كانت الطبقات متشابه أي تحتوي كل طبقة على ظاهرة متعلقة بالأخرى 
ضمن إقليم معين مثل طبقة تحتوي على مواقع المطارات وأخرى تحتوي على خطوط 
النقل الجوي » وطبقة ثالثة تمثل حجم الحركة » وبعد إجراء التطابق بين هذه الطبقات 
الثلاثة يتم ربط قواعد البيانات مع بعضها ويعتمد عليها في التحليل من خلال طرح 
الأمقلة اء تصيرف البيانات سواء كانت بيانات مكانية أو وصفية . ولا داعي لاستخدام 
الخرائط في التحليل ولكن تستخدم لإظهار النتائج التحليلية . 

ويعتمد هذا النوع من التحليل في جغرافية النقل وخاصة في تحليل الشبكات 
5 0 11 ضمن بر نامج 3 ببماع171 عنث الذي يعد من أهم إمكانيات نظم 
المعلومات الجغرافية في دراسة المشكلات النقلية نظرا لان حركة الأشخاص والبضائع 
والخدمات والطاقة تتم من خلال شبكات الطرق والبئية الأساسية » فان كفاءة هذه 
الشبكات تحدد مقدار التطور الذي يشهده أي إقليم جغرافي » إذ يوفر تحليل الشبكات في 
جغرافية النقل نتائج دقيقة يعبر عنها بصورة رقمية . 

يمكن إجراء التحليل لأي شبكة » ولتكن شبكة طرق السيارات لإقليم ما نجد 
بان لكل طريق مواصفات خاصة به يتم إدخاها إلى قاعدة المعلومات لتكن معايير يعتمد 
الباحث عليها في التحليل كعرض الطريق وكثافة الحركة المرورية علية في أوقات الذروة 
ومقدار السرعة القصوى. المناطق التي يخدمها . وعدد التقاطعات ......الخ من 
المواصفات التي تنطبق مع هدف الدراسة . بعد ذلك يقوم الباحث بإعطاء وزن لكل 
معيار بناء على البيانات الإحصائية التي تم جمعها لكل طريق » ثم جمع هذه الأوزان وهو 
ما تستخدمه نظم المعلومات الجغرافية في حساباته المختلفة لتحليل الشبكة وهي على 


له اع : 
4 
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جغرافية التقل 





ه محديد الطرق 

يستخدم هذا التحليل لتحديد اقصر وأسرع الطرق التي تربط بين منطقتين أو 
أكثر » وليس بالضرورة أن تكون الطرق الأقرب هي الأسرع فقد تكون الطرق الأقرب 
هي الطرق ذات مسرب واحد أو تعاني من مشكلة الازدحام المروري » أو غير معبدة 
لذلك لابد من الاستعانة بالبيانات الوصفية لتحديد الطرق الأسرع . لذا يعد هذا النوع 
من تحليل الشبكات مفيد في تحيد الطرق الفعالة في الشبكات النقلية . 
90 تحديد أمكانية الوصول 

يستخدم هذا التحليل لتحديد أفضل الطرق والأكثر فعالية في أمكانية الرصول 
والاتصال ذلك لان هناك عوائق عديدة تقف أما سهولة الحركة على الطرق تتمثل بعوائق 
طبيعية وأخرى غير طبيعية كتعدد التقاطعات والتوقفات أو مشكلة كثافة الحركة 
(الازدحام المروري) ؛ أو قد تكون بسبب الإغلاق المفاجئ للطرق سواء كان جزئي أو 
كلي. 
٠‏ محديد طرق الحركة 

ويستخدم التحليل الشبكي أيضا لتحديد أفضل وأكثر الطرق فعالية للحركة 
سواء كانت حركة ركاب أو بضائع . إذ يؤخذ بنظر الاعتبار الوقت المستغرق والتكاليف 
المادية خركة على الطريق » ويتم من خلال برنامج 3.3 771617 على تحديد أفضل المواقع 
التي يخدمها طريق ما فضلا عن هناك أمكانية ضمن البرنامج في تحديد هذه المواقع على 
شكل نطاق يمثل مساحة المواقع التي يخدمها الطريق لذا يعرف بنطاق الخدمة التي 
تقدمها الطرق . 

ولعل من المفيد الإشارة إلى إن من الإمكانيات التحليلية الأخرى التي يقدمها 
برنامح 3.3 /169آ عزث عند دراسة أي مشكلة هي افكانية ادا الحدود حول الظاهرة 
أ انللياء ال 121011615 » وتعتبر هذه العملية من أهم الجوانب التطبيقية التي تقدمها نظم 


يا 


جغرافيج النتقتل 








المعلومات الجغرافية وخاصة في مجال جغرافية النقل وتخطيط النقل لالهها من أهمية في 
تحديد النطاقات حول الطرق التي تمثل الحيز المكاني للخدمة التى تقدمها الطرق28. 

يتم صنع النطاقات 75 بتحديد مسافة النطاق الذي نرغب بإنشائه حول 
طريق ما مثل تحديد ثلاثة أمتار ليقوم البرنامج بعد ذلك بإنشاء النطاق على مقدار هذه 
المسافة . تساعدنا خاصية صنع النطاقات ف برنامج 3.3 1/1617 ع1ى في تحديد حجم 
التدفق على الشبكات النقلية باختلاف أناطها . وذلك من اجل تحليل مقدار الحركة» 
وبهذا يمكن للباحث المستخدم نظم المعلومات الجغرافية في دراسة حجم الحركة على أي 
شبكة من شبكات النقل من خلال استخدام أسلوب من التحليل يعرف بتحليل ماذا لو 
14 قط/17) 0 كأن نطرح السؤال التالي» ماذ لو ازداد حجم الحركة على الطريق 
بنحو (10001 مركبة في اليوم . فا هي عدد محطات الوقود ألازم إنشائها على طول 
الطريق . ماذ لو ازدادت عدد الدول التي يخدمها طريق جوي ما إلى نحو أربعة دول » فما 
هو مقدار حجم الحركة على هذا الطريق....الخ من الأسئلة التي تكفل الوصول إلى 
هدف الدراسة والتحقق من فروضها العلمية عند اعتاد هذا الأسلوب أو غيره من 
اجداليبة التحليل في نظم المعلومات الجغرافية عند دراسة أي مشكلة من المشكلات 
النقلية . 
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جغرافييٌ اللففلل 





4. | المرتكزات الطبيعية : 


يؤثر على طرق النقل بكافة أنماطها وكثافتها وححجم الحركة عليها مجموعة مسن 


[ْ المرتكزات المركبة والمتغيرة بعضها طبيعي » وبعضها بشري . فالبداء الميكلي لشبكات 


طرق النقل ما هي إلا نتيجة للتفاعل بين هذه المرتكزات إذ لا يمكن تحليل بنية شبكة 
طرق النقل بعامل واحد.. وإنما بمجموعة من العوامل المختلفة تضافرت وتفاعلت 
فأنتجت الصورة الحالية لشبكات طرق النقل في خارطة العالم . 

ولما كانت المرتكزات الطبيعية هي ظواهر دائمية » وأن ال هدف المباشر لطرق 
النقل هو التغلب على العوائق الطبيعية فإن الببحث في تأثيرها على طرق النقل بكافة 
أنماطها يعد بمثابة أرضية العمل للإطار النظري وتشتمل تلك المرتكزات كل من الموقع 
الجغراني » الشخصية الطبوغرافية » التكوينات السطحية . المناخ » الموارد الطبيعية . 
4 اللموقع الجفغرافي : 

يعد الموقع الجغرافي من بين أهم المرتكزات الطبيعية التي لها تأثير على النقل 
وذلك نابع من دوره الريادي في تحديد ملامح الخصائص المكانية ورسم شخصية أي 
إقليم جغراني » فإذا كانت البيئة هي المسؤولة عن توزيع الموارد الطبيعية على المسرح 
الجغراني للوقليم فإن موقعه يحدد إمكانية استغلال هذه الموارد من خلال توفير طرق 
النقل المتطورة #" , 

فضلاً عن الموقع الفلكي الذي يتحدد بخطوط الطول ودوائر العرض للإقليم : 

وهو المسؤول عن تحديد موقع الإقليم من أي الامتدادات المناخية التي تعد مدعاةٍ لظهور 
أنشطة اقتصادية متنوعة تستدعي توفر طرق النقل بكافة أنماطها لكي تسهم بأحداث نمو 
وتطور للوقليم . 


(52) د. محمد خميس الزوكة » جغرافية النقل » دار المعرفة الجامعية ‏ الإسكندرية » ط1 » لسنة 1988 
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ونتيجة لتباين دول العالم في الخصائص الموقعية أسبغ على كثير منها تخصص 
نقلي معين » فالدولة ذات الموقع الجغرافي المتميز تظفر بسهولة الاتصال بدول العالم 
الأخرى وبالوسائل النقلية المختلفة » وهذا بدوره يعد خطوة ايجابية وراء تطورها 
وتقدمها » في حين نجد الصورة معكوسة في الدول المنعزلة أو الحبيسة بحكم الاعتماد على 
نمط نقلٍ معين . ويمكن تقسيم دول العالم من حيث أهمية الموقع الجغرافي إلى ثلاثة 
مجاميع ”1 : ,' 
دول جزرية مثل بريطانيا واليابان » وموقع بريطانيا على حافة القارة الأوربية كان 
سبباً في جعلها قوة بحرية وتجارية كبرى , وهكذا ا حال في اليابان التى يتغلغل البحر 
في أرجائها ففتحت له ابواما . 
8 دول تمتلك جبهات بحرية مختلفة ذات موقع متميز مثل الولايات المتحدة » وفرنسا . 
وهولندا » واليونان حيث كان لموقع هذه الدول دور بارز في سهولة اتصاها بالعا! 
الخارجي وبالتالي تطورها اقتصادياً . 


٠‏ دول منعزلة أو شبه منعزلة أو الدول التي تقع على بحار متجمدة أو مغلقة حيث 
يكون هذا الموقع عقبة في اتصال الدولة بالعالم الخارجي وخاصة الدول الحبيسة على 
سوال لقال :لآ نسي موسر | : التعبا اتاد 

ولعل من المفيد الإشارة إلى أن أهمية الموقع الجغرافي قد تتغير عبر الزمن ويرجع 
ذلك لتعني العلاقات الاقتصادية للدولة خاصة في التجارة الدولية فضلاً عن تطور 
وسائط نقل أخرى أو ايجاد طرق نقل أقل تكلفة وزمن للرحلة . وهذا ما حصل في 
العراق بعدما كان بفضل موقعه الجغرائي المتميز حلقة الوصل التجارية بين دول الخليج 
العربي ودول البحر المتوسط . إذ تراجعت أهمية موقع العراق الجغراني في عملية النقل 
بعد فتح قناة السويس حيث أصبح هناك طريق بحري ( يبدأ من البحر المتوسط ‏ قناة 


7 د. سعيد عبدة » أسس جغرافية النقل » مكتبة الآنجلو المصرية ؛ القاهرة » لسنة 4 


ا 


:وو ...وريه | بروووون 





جفرافييٌ النتقلل 





السويس - البحر الأحمر ‏ البحر العربي ‏ ومنها إلى دول جنوب وجنوب شرق آسياء وهو 
أفضل من الطريق السابق الذي تمثل بالبحر المتوسط - أراضى فالاد الشام والاراضن 
العراقية ثم مياه الخليج والبحر العربي ثم إلى جنوب وجنوب شرق آسيا » ومبذا أصبيحت 


الأتضال الأول نين الشرق والخرابب ف 


ولنا من الموقع الجغراني للوطن العربي مثال آخر الذي يعد بمثابة عقدة الوصل 
في قلب العالم الأفرواوراسي وهو بذلك يشكل منطقة سوقية مهمة في مجال النتقل 
والمواصللات الدولية إذ يرتبط الوطن العربي بالطرق البرية والبحرية والجوية مع دول 
قارات العالم » إذ يرتبط بالطرق البرية ( وطرق سيارات ؛ سكك حديد ) مع قارة أوربا 
عبر طريق شهال العراق وسورياء وبطرق برية مع معظم الدول الإفريقية . 


وبحكم موقع الوطن العربي بالنسبة لياه البحار إذ يطل على خمسة مسطحات 
مائية ئما أدى إلى أن تكون أطوال السواحل نحو 13 ألف كم والتي يغلب عليها التعرج 
ووجود الخلجان نما ساعد على إنشاء موانئ عديدة بلغ إجمالي أعدادها زهاء 109 ميناء 
وهذا دليل على أهمية النقل البحري باعتباره الوسيلة الرئيسة التي تتم بواسطتها معظم 
المبادلات الخارجية لأقطار الوطن العربي ”6 . 


حاصل ما تقدم أن هناك علاقة ارتباط بين الموقع الجغراني لأي إقليم وطرق 
النقل المختلفة تبرز من تأثير الموقع على تحديد أي نمط من أنماط النقل هو الأفضل في 
سهولة الوصول والاتصال بين أجزاء الإقليم من جهة ومع الأقاليم المختلفة من جهة 
أخرى . فضلا عن تأثيره في تحديد طبيعة الشخصية الطبوغرافية وتأثيرها على طرق 
النقل. 





(54) د. سعدي علي غالب » جغرافية النقل والتجارة الدولية ؛ دار الكتاب للطباعة والنشر » جامعة 

الموصلء لسنة 1978 . ص ص 86_85 . 

)065 أحمد حامد علي ؛ الاعتبارات السوقية لطرق النقل البري الرئيسة في قوة الوطن العربي » رسالة 

اكتووأة (غي منتتورة )+ كلية الثزبينة + معاضعة الموضل +السطة 1996 عضن ص 39-29 7 7 
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في رّالنتتل 





4 الشخصية الطبوغرافية : 

تتمثل الشخصية الطبوغرافية بأشكال سطح الأرض وهي أهم المرتكزات 
الطبيعية تأثيرا على النقل ذلك ناجم من كونها المسؤولة في اختيار المواقع الملائمة لامتداد 
مسارات طرق النقل على اختلاف أنواعها » لكون السطح يمثل المسرح المكاني الذي 
تيرك غلية الانيبان لازسنة نشاطه الاقتصادي والخدمي والاجتماعي . بتأثير 
بطبوغرافية سطح الأرض بشكل كبير *: إذ تحدد الشخصية الطبوغرافية النشاط النقلي 
م ات المي ليسا وبا 
النقل على اختلاف الواضها وبالتالي إن علدا سمل من الإقليم بؤرة شري "الزخبر 
بأنشطة اقتصادية انتاجية وخدمية . 


ويمكن للباحث في جغرافية النقل اكتشاف العلاقة المكانية بين أشكال سطح 
الأرض وطرق النقل بإجراء المطابقة بين خريطتين إحداهما تمشل مظاهر سطح الأرض 
والأخرى تمثل شبكات طرق النقل بأنناطها المتعددة . وذلك من خلال الاستعانة 
بإمكانيات تقانات نظم المعلومات الجغرافية كما أوضحنا ذلك في الفصل الثالث . حيث 
يقف الباحث على حقائق عديدة توضح التأثير السلبي للمرتفعات بصورة عامة على 
امتدادات الطرق خاصة طرق النقل البرية منها في الانحراف يميئاً ويساراً لتجاوز تأثيرها 
لأن الغاية من النقل هو تجاوز العقبات الطبيعية ومنها المرتفعات لذا يعمد بعفك انه سون 
عند انتشار الطرق ضمن مناطق المرتفعات إلى انتتخاب مواقع قليلة الوعورة بالرغم نما 
يدجم من زيادة بالمسافة وارتفاع تكاليف الإنشاء » واختيار مناطق الوديان لإنشاء الطرق 
لكونها توفر انسيابية في حركة الواسطة النقلية عبر المناطق الجبلية ”" . أو اللجوء إلى شق 
الاتفاق والممرات في بعض الأحيان » كما هو الحال بالنسبة للانفاق التي تخترق مرتفعات 
(5:6). 3 يوسف محمد سلطان واخرون . جغرافية النقل والتجارة الدولية » مطبعة جامعة البصرة . 
البصرة ؛ لسنة 1988 .» ص 46 . 
(57) د. سعدي علي غالب ؛ جغرافية النقل والتجارة الدولية ؛ مصدر سابق .ص 87 . 


(258 3 أحمد حسون السامرائي ؛ عبد خليل نضيل . «جخوات» الكل والصجاره الدولية » دار الحكمة 
للطباعة والنشر ء بغداد . لسنة 1990 . ص 538 . 
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الألب في جنوب أوربا ووسطها ء شكل (1-4) على سبيل المثال لا الحصر مر برينير في 
شمال إيطاليا للسيارات والقطارات إذ يحوي على 22 نفقاً و 60 حسراً » ونفق سيمبلون 
بين سويسرا وإيطاليا يبلغ طوله 19.8كم » يليه من حيث الطول تمر بنين في إيطاليا إذ 
يبلغ طوله 18.5كم وممر سان غوتارد ولوتشيرغ في سويسرا بطول 15 14.6 على 
التوالي وثمر هوكوريكا في اليابان بطول 13.9 كم ”.7 


شكل (1-4) 
الممرات الجبلية في نطاق مرتفعات اللب في أوربا 





( عن د. سعيد عبدة » أسس جغرافية النقل » مكتبة الآنجلو المصرية » القاهرة. 1994 , 
ص 135) 


3-59 عدنان عطية » العوامل الطبيعية المؤثرة في النقل » جامعة حلب » بحث منشور على شبكة 
المعلومات الدولية ضمن الموقع 15.0 مجع ممع 21266 . تابنا برا 
33] 


272777722 فار ابيا الذقل 


ولنا خير مثال على تأثير المرتفعات على طرق النقل البرية في الوطن العربي فى 

امتداد سلاسل جبال الأطلس الالتوائية في أقطار المغرب العربي ما يوحي بالأثر المللموس 
في التخطيط العام لإمتداد شبكات طرق النقل البري با يتفق وصفة ارتفاعها وامعدادها 
اك التري عي ار عام ساليل اباباي وار ارا يقري وإيجابياً في تجميع 
وتوزيع السكان » توزيعها يلتزم تقريباً ب ببعض السهول التي تظهر بشكل جيوب متباعدة 
؛ وتلتزم طرق النقل البري بالتالي بالربط بين هذه الجيوب السهلية والمرور في الاتجاه العاء 
من الشرق إلى الغرب ٠‏ لكي تحقق هذه الطرق الربط بين تلك الجيوب وبين الموانئ على 
خط الساحل . كما أن العبور في الاتجاه العام من الشهال إلى الجدوب لتتخطي السلاصل 
الجبلية وهضبة الشطوط يتأثر بصفة تلك السلاسل وارتفاعهاء ؤيكاد يلتزم العبور فى 
ذلك الاتجاه بالثغرات المناسبة التي توفر المنحدرات الملائمة للمرور « ويتفع فق 
الشكل (4 -2) بأن المرتفعات في محافظة نينوى تتباين من حيث ارتفاعها عن مستوى 
سطح البحر التي تزداد عن 1000م والتي تقع في نطاقين الأول في أقصى الشمال والشمال 
الشرقي للمحافظة متمثلة بجبل الشيخان البالغ ارتفاعه نحو 1100م وجبل مقلوب 
البالغ ارتفاعه نحو 1075م في ناحية بعشيقة . فى حين أن جبال النطاق الثاني في المحافظة 
هو جبل سنجار البالغ ارتفاعه قرابة 1463م الذي يعد أعللى الجبال في المحافظة إذ يبلغ 
طوله نحو 72 كم وعرضه 13كم . وتتخلل هذه الجبال أودية ضيقة ذات أشكال طولية 
تتسع في جهاتها الغربية وتضيق في أطرافها الشرقية وتنتشر ضمن هذه المناطق العديد من 
المستوطنات البشرية التي تتميز بمستوى اقتصادي جيد من خلال الاعتهاد عل النشاط 
الزراعي والصناعي فضلا عن توفر مقومات السياحة والترفيه لذا تمتد شبكة من طرق 
السيارات ضمن هذه المناطق ويكون امتداد طرقها بموازاة المناطق المرتفعة أو تخترقها عير 
الوديان مما جعل هذه الطرق تعد ذات كفاءة قليلة جداً لإرتفاع مؤشرات انعطافها عل 
سبيل المثال طريق موصل - الشيخان بنحو 156.7/ وطريق سنجار ‏ كرسي ستوني 
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بنحو 321.4/ بالرغم من أن هذا الطريق يمر عبر أقل المناطق وعورة في منطقة جبل 
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( )محمد هاشم ذنون الحيالي أشبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى "تحليل في التنظيم المكاني "ا 
رسالة ماجستير (غير منشورة) | كلية التربية - جامعة الموصل سنة 2006 ص 54 . 
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جغرافيي التقل 








ولا يقتصر تأثير المرتفعات على النقل البري » بل يتعداه إلى النقل الجدوي 
أيضاء حيث تفرض الجبال الشاهقة على تحديد مواقع المطارات في تسهيل عملية هبوط 
وإقلاع الطائرات » في حين يظهر للمرتفعات تأثير غير مباشر على النقل الجوي من خلال 
تأي المرتفعات على عناصر المناخ كشدة الرياح والضغط الجوي والسحب والتكائف : 
ما يجعل تحديد مسار الطائرة أمرأ عسيراً ضمن مناطق المرتفعات . وكما هو الحال في قارة 
آسيا حيث تقل المخطوط الجوية التي تربط جنوب القارة بشهللها بسبب الامتداد العرضى 
لسلاسل جبال الغملايا . وكذلك الحال في أمريكا الجنوبية بسبب جدال الانديز وتقل 
المطارات في الجبال وذلك لصعوبة تشييدها لعدم توفر أراضي مستوية كافية وبسبب قلة 
السكان واهحدران.. 


ويظهر تأثير المرتفعات الجبلية إلى ابعد من ذلك في اختيار مواقع الموانئ 
البحرية إذ يراعى ألا تكون هناك مناطق جبلية مرتفعة بظهير الميناء » وذلك لتسهيل 
اتصال الميناء » فضلا عن تأثير تضاريس قاع البحار على الملاحة البحرية . حيث أن القاع 
هو أكثر تعقيداً من سطح الأرض ففيه المظاهر التضاريسية التي تكون في كثير من 
الجهات بعمق عدة الآلف من الأقدام حيث ها تأثير مباشر على السفن البحرية . وتتكون 
تلك المظاهر الجيمورفوجية جراء تعرض القيعان لحركات تكتونية ( باطنية ) تؤدي إلى 
خلق هذه المظاهر التي تؤثر على مسار النقل البحري وهي تتمشل بال حواجز المحيطية 
العظمى والحواجز المرجانية والسهول المحيطية العميقة فضلاً عن الجزر البركانية 
والخوانق والتي تتكون جراء النشاط البركاني البركانية فالسهول المحيطية تأثذرها محدود 
لكونها تعد بمثابة وعاء للحركة السهلية ومن أشهر السهول المحيطية الواقعة في المحيط 
الهادي على امتداد السواحل القريبة لأمر يكا الشهالية . أما الخوانق فهي أخاديد طولية 
ذات أعماق سحيقة تزيد عن 25 ألف قدم وتنتشر في مناطق الضعف القارى إذ يمكد 
تحديدها عند الحدود الفاصلة بين اليابس والمنطقة الواقعة خلف الرف القاري . ومن 
أكبر الخوانق هو الخانق الممتد قرب جزر مارينا إذ يصل عمقه إلي نحو 11500م وطوله 
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يصل إلى أكثر من 250 ميلا . وهذا العمق كافي لتغطية قمة ايفرست عند جبال الهملايا 
ما يوضح لنا الحوة السحيقة التي يمثلها ويشغلها هذا الأخدود الانكساري في المحيط . 

أما الحواجز المرجانية فإنها ذات تأثير كبير على مسار حركة السفن » فإنها 
تنمو في المياه المدارية الصافية وذات الملوحة العالية بشكل هائل وسريع عند سيوف 
السواحل . وتأخذ الحواجز المرجانية أشكالاً عديدة منها ما تكون كجزر وسط المحيط أو 
قد تكون بشكل حواجز سدية كالحواجز المرجانية الممتدة على طول الساحل الشرقي 
لقارة استراليا » وعليه تكون المياه الواقعة بين الحواجز المرجانية والساحل مياة ضحلة 
ولذلك فإن السفن تبتعد عن هذه المناطق لعدم صلاحيتها للملاحة البحرية ويظهر عند 
السواحل العربية في الخليج العربي وكذلك الحال عند ساحل البحر الأحمر بين مصر 
والسبوواك :. 

ولذلك فإن الشركات الملاحية الكبرى في العالم تتعاون بانشاء خرائط 
ملاحية يوضح عليها كل المظاهر الخطرة على الملاحة ومن ثم يتم توزيعها على كافة 
الشركات الملاحية الأخرى ني العالم من أجل إشاعة الأمان في عملية النقل البحري*». 

لكون السفن الحديثة ذات غاطس كبير يتراوح بين 12 - 20م أو يزيد ولهذا 
يستعان بهذه الخرائط التي يحدد عليها الأعماق بشكل خطوط متساوية تعرف بخرائط 
خطوط الأعراق المتساوية فضلاً عن كون السفن الحديئة يمجهزة بأجهزة تحدد الأعماق 
وهي مبحرة كون أن الأعماق قد تغير ”“ . 

أما المناطق السهلية التي تعد بصفة عامة مناطق لتركز السكان والنمو 
الحجراني والنشاط الاقتصادي , لذلك تنشط خدمة النقل وتتعدد طرقه ووسائطه. 
وتزداد كثافة شبكات الطرق البرية بمختلف أنواعها » وتعد مناطق ملائمة لإنشاء 


06220 د. سعدي علي غالب ٠‏ النقل البحري دراسة في جغرافية النقل . ط1 » مطبعة جامعة الموصل . 
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المطارات بكافة متطلباتها . وكما هو الحال في الوطن العربي عند السهول الساحلة 
والرسوبية في العراق ومصر , كذلك ا حال عند السهول الساحلية المدارية الرطبة وبعض 
السهول وال جيوب السهلية الساحلية التي تقع في الظهر المباشر تحط الساحل حيث 
تحضا بكثافة عالية لطرق النقل » ويتضح من الشكل السابق ( 2-4 ) بأن أعل كثافة 
لطرق السيازرات ضيمو القاطى السوالة التي يتراوح ارتفاعها بين 200 400م فوق 
مستوى سطح البحر في محافظة نينوى . 

وتشبه ا هضاب في وضعها وضع السهول لكن قد تشهد في بعض أجزائها 
اتتشار صخور قاسية تتطلب تكاليف عالية لتسويتها » وأحياناً تكون في مناطق قارية 
قليلة العمران نما يؤدي إلى قلة وتخلف خدمة النقل بكافة أنماطها . حيث في قارة آسيا تمتد 
مجموعه كبيرة في ا هضاب من الغرب إلى الشرق لذا تتحكم في تحديد اتجاهات مسارات 
لشبكات طرق النقل في القارة مما جعل هذه الشبكات تأخذا ذات الاتجاه للهمضاب كا 
هو ا حال في سيبريا وتركستان . 

ولا يغفل عنا بأن قارة أفريقيا توصف بأنها هضبة ذات انحدار يتجه نحو 
المناطق الساحلية وبدرجات متفاوتة تبعأ لظروف موضعية قد تجعل انحدارها شديد كا 
في الأجزاء الجنوبية من القارة وخاصة في جمهورية أفريقيا . في حين يكون انحدارها قليل 
وهادئ في ابهات الساحلية الليبية المطلعة على البخر المتوسط : ومهم) يكن من فإن 
الحضبة الأفريقية تتحكم بفعل حافاتها العالمية وتؤثر على نمط الطريق النقلى والواسطة 
المفخدية الاق يكونان اسير للخط الساحلي السهلٍ الضيق الحامشى ”* . 

ويبدو من خلال ما تقدم أن الشخصية الطبوغرافية لأي إقليم جغرافي هي 

المسؤولة عن رسم مسارات الطرق النقلية بكافة أنماطها ودرجةه كثافتها وتركزها . 
واختيار المواقع المثلى لإنشاء الطرق أو محطات بداية ونهاية الرحلة وهذا يعني أن 


0640 د. سعدي علي غالب » جغرافية النقل والتجارة الدولية ؛ مصدر سابق » ص صر 88 89 , 
1 





اأشخصية الطبوغرافية هي التي تحدد مقدار المسافة وما يترتب عليها من الزمن الكافى 
للوصول بالإضافة إلى تحديد مقدار التكاليف الإنشائية في كافة أنماط طرق النقل . 
4 . التكوينات السطحية : 
تبرز أهمية دراسة التكوينات السطحية كإحدى أهم المرتكزات الطبيعية 

الؤثرة على النقل مما تتركه من آثار مباشرة في تحدييد مسارات شبكات طرق النقل 
والحركة عليها ء لأنها تلقي الضوء على نوع الصخور والتربة التي تمثل القاعدة الأساسية 
للموقع المتتخب لإنشاء أي نمط من أنباط النقل » ودرجة تحملها للضغط الناجم عن 
حركة الوسائط النقلية في أقصى حمولة لها وبمختلف أنواعها . 

وكباين التكوينات السطية يياين الأكاليم مكانيا عل سطع الأرضن : 
فالصخور تقسم إلى صخور نارية ورسوبية ومتحولة وهذه الصخور متباينة من حيث 
ختصائصها » فالصخور النارية هي أقدم الصخور تكويناً وذات صلابة شديدة ؛ في حين 
الصخور الرسوبية ذات انتشار واسع على سطح الأرض وهئ تتألف من صخور نارية 
ومتحولة بعد تعرضها لعوامل التعرية التي تعد كافلة لتفتيت هذه الصخور ومن ثم 
ترسيبها على شكل طبقات متتالية تتياسك لتكون صخور رملية أو طينية أو حصوية 
وبصورة عامة تعد صخور مسامية تتراوح مساميتها بن 40-28 // طبقاً لطيعتها . 

بج الصحور الحدولة معي .ذات أصدل تارق أو رسيو ديازت امي 

لعوامل عديدة منها بفعل الحرارة المرتفعة أو الضغط الشديد الناتج عن الحركة لقلشرة 
الأرض أو كليهم! معاً وعليه فإن هذه الصخور متباينة من حيث خصائصها 0 

في حين التربة بكونها أحد عناصر القاعدة الأساسية لإنشاء طرق النقل أو 
المطارات تصنف عالياً طبقاً لقدرجها الإنشائية إلى أربعة أصناف متباينة من حيث حجم 
جزيئات مكوناتها . فالترب اختصوية يداد حجم جويها تبناصين 2 من والتزينة لزان 
يتراوح حجم جزيئاتها بين 20.06 ملم » والتربة الغرينية 0.02 0.06 ملم ء ولك 
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التربة الطينية تتراوح حسجم جزيئاتها بين 0.002 -0.02ملم بالإضافة إلى الترب المزيبية 
التي تتكون من نوعين أو أكثر من الترب السابقة ©“ . 
وعليه يتوقف نجاح المشروعات الهندسية لإنشاء الطرق على مدى الإلمام 

بطبيعة ونوعية التكوينات السطحية لأي إقليم جغرافي وتظهر هذه الأهمية بشكل واضح 
في جنيع أنماط طرق النقل . وبالرغم من الغرض الأسامي من إنشاء طرق النقل هو 
تحقيق ربط مكاني بين مراكز عمرانية أو صناعية مختلفة إلا أن امتدادات وخصائص هذه 
الطرق تتباين طبقاً لتباين التكوينات السطحية للأقاليم الجغرافية . حيث أن لكل إقليم 
تركيب صخرية وتسرب تحتم استخدام طرق إنشائية خاصة . ووضع بعض الاحتياطات 
والوقاية اللازمة في الاعتبار عند طرق النقل . 

لذا نجد بأن طرق السيارات التي تنشأ فوق أراضي كارستية جيرية تحتاج 
لعمليات دك الأراضى وحقنها وردمها بمواد غير مسامية حتى لا تتعرض القاعدة 
الأساسية للطرق لعمليات الذوبان بفعل تسرب مياه الأمطار عبر الشقوق وجوانب 
جسم الطريق مما يؤدي إلى حدوث انخسافات وتشققات في جسم الطريق على شكل 
معلواك تواتر,ق محركة: السار اشح و إضيابة الر كنات بالضو ال 49 

فضلاً عن إزالة الترية إذ كانت لمسافات قصيرة أو إضافة ترب أكثر تماسك 
. أو القيام بعملية تثبيت للتربة لزيادة تماسكها لتكون صاحة لإنشاء الطرق » والتي تتم 
بطرق عديدة منها عملية الدك والتعديل للتربة خاصة في المناطق المرتفعة أو من خلال 
إضافة مواد كالأسمنت وكلوريد الكالسيوم والجير والأسفلت إلى التربة إذ تعمل هذه 


(66) د. روحى | لطفي الكررر فك 1 تصميم وإنشاء وصيانة رصفات الطرق الا سفلتة وا 3 سانة » مطابع 
الآيزان »عاق الأرون #«لسلة 1993[ .صن عن 30-29 
(067 د. سعدي على غالب » جغرافية النقل والتجارة الدولية » مصدر سابق » ص ص 90 - 91 . 
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من خلال زيادة تماسك الطبقة الاسفلتية » والمحافظة عليها من التكسر والتشقق إلا أنما 
ذات تأثير كبير يبرز من خلال ارتفاع تكاليف الإنشاء بصورة مباشرة "6. 


وإن للتكوينات السطحية ذات الصخور المشة والترب الرملية لا تتلائم في 
إنشاء خطوط سكك الحديد ؛ لكون قدرتها على تحمل الضغط الناجم عن حركة 
القاطرات قليلة» نما يتطلب ذلك الأمر تثبيت وتقوية القاعدة الأساسية الني تمتد عليها 
القضبان الحديدية بالرغم من ارتفاع تكاليف الانشاء *" . 
زد على ذلك طبيعية التراكيب الصخرية تخدد مقياس القضبان إذ نجد اتساع 
القضبان الحديدية في الأقاليم التي تتسم صخورها بالصلابة » في حين تعمم المقاييس 
الضيقة في الأقاليم ذات التركيب الصخرية القليلة الصلابة كما هو الحال في جنوب شرق 
وغرب افند ؛ وشمال السودان » وجنوب غرب استراليا التي تمتد فيها شبكة سكك 
حديد ذات مقياس ضيق ومركزها مدينة بيرت ”" , 
وتختلف طبيعة أرضية المطارات ومدى اتساعها وشكلها العام تبعاً لطبيعة 
التكوينات السطحية للمواقع التي تختار لإنشاء المطارات عليها ومد الممرات الأرضية . 
إذ يفضل اختيار مواقع ذات تراكيب صخرية صلبة لتحمل الثقل الناجم عن عمليات 
الوقلاع واهبوط للطائرات بين المطارات التي تنشأ فوق رواسب جليدية أو تراكيب 
صخرية جيرية أو ترب حصوية » فإنها تحتاج إلى إجراءات وقائية هندسية متمثئلة 
بعمليات تبطين الأرض وحقنها ودكها من أجل الحصول على سطح مستوي . 
وعموماً تعد الأقاليم ذات التكوينات السطحية الصلبة هي أفضل الأقاليم 
لإنشاء الطرق والمطارات بالرغم من ارتفاع تككاليف الإنشاء » ولكنها لا تحتاج إلى 
عمليات إصلاح إلا لفترات زمنية متباعدة كما هؤ الحال في الولايات المتحدة الأمريكية 





)268 د روحي لطفي الشريف . مصدر سابق ؛ ص ص 41 48 . 
(69) 3. أحد حبيب رسول ٠‏ النقل والتجارة الدولية ( دزاسة في الجغرافية الاقتصادية ) » مطبعة 
الحوادث,. بغداد ؛ لسنة 1981 50066 
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واليابان والمملكة العربية السعودية . على العكس من الأقاليم التي تسود فيها تركيب 
صخرية رسوبية وترب رملية أو طينية أو جيرية لكون الطرق المنشأة في مثل هذه الأقاليم 
تحتاج إلى عمليات صيانة بصورة مستمرة . 
4 + المناخ : 
المناخ من المرتكزات الطبيعية المؤثرة على كافة أنماط طرق النقل » ولإدراك 

ذلك التأثير يمكن أن يؤديه أي عنصر من عناصر المناخ بصورة مباشرة على شبكات 
طرق النقل والحركة عليها ما يتطلب معرفة موسعة حول كل عنصر في تلك العناصر 
لذي إقلبع سخراي.. 

في حين ينحصر تأثير المناخ غير المباشر من حيث كونه المسؤول عن توزيع 
السكاة بسعوطاع وتساطيي «الاتقصادى اللاعانسى واللومى الال شبيكات طرق 
النتقل من حيث خصائصها وكثافتها بتباين الأقاليم المناخية التي تبدأ من خط الاستواء 
وحتى القطبين » وكذلك ابتداءً من سواحل المحيطات والبحار وباتجاه أعماق القارات أو 
أعاللى الجبال . 


الخرارة : ظ 

يتضح تاثير درجات الحرارة بشكل مباشر وواضح على شبكات ووسائط 
النقل البري . فالتباين في درجات الحرارة ارتفاعا وانخفاضا يؤدي إلى عدم ثبات الطبقة 
الأسفلتية للطرق . ىا يؤثر في تماسك القاعدة الأساسية لها . بالتالى على بناء الطرق» وإن 
شدة درجة الحرارة تؤدي إلى إصابة الطرق المرصوفة بالليونة وهذا كافي لإحداث أضرار 
جسيمة في جسم الطرق تعرف بالمطبات الأرضية وبالتالي إحداث أضرار بالسيارات 
وإطاراتها ”» في حين تكون تأثير درجة الحرارة محدودة على النقل بسكك الحديد وان 
(71) الأمم المتحدة . اللجنة الاقتصادية والاجتاعية لغربي آسيا » مشاكل وقضايا صيانة الطرق في 
آدِ) يزداد سمك الجليد كلما انخفضت درجات الحرارة نحت الصفر المثوى » إذ لوحظ عندما تكون 
فرجة الخزارة عاق "و1001 يو كرة سبك الخلية 1 سم وتضاعفت ليكول 00السي عكدها 

ظ 2] 





جغرافينّ التقتل 





وجد يتمثل بضرورة ترك فواصل مناسبة بين القضبان الحديدية تجنباً لمخاطر التمدد 
والانكياش . 

ويتجسد تأثير درجات الحرارة على النقل البحري من خلال تاثيرها على 
مسار الملاحة في المسطحات المائية » فإن انخفاض درجات الخرارة في العروض العليا 
البعيدة ة عن خط الاستواء كان كافياً لتجمد المياه في الحالات التي :> درن قي افرح 
الحرارة أدنى من الصفر المئوي وبالتالي صعوبة الملاحة البحرية لذا يختار مسارات أخرى 
تبتعل عن أخعطار الجبال الجليدية التي تحتاج إلى درجات حرارة منخفضة لتك وان إل 
-3 » ويتابين سمك الجليد بتباين درجات حرارة التجمد “؛ وعلل سبيا المشال لا 
الحصر إن المناطق الواقعة في العروض المدارية العالية الواصلة بين شرق أمريكا الشالية 
وأوربا الغربية الواقعة شهال دائرة عرض 50 5 في هذا الإقليم نجد أن السفن تغير 
مساراتها النقلية الموسمية حيث في فصل الشتاء تتجه خطوط الملاحة نحو الجنوب إذ 
تكون المياه دافئة وبالتالي تكون الملاحة البحرية أكثر انسياباً وسهولة متحاشية بذلك كتل 
وجبال الحليد الدائمة العائمة في شمال المحيط الأطلسى ٠‏ 


ونفس الحالة تنطبق على بقية المحيطات مع مراعاة قلة الامتداد اليابس 
وأثره على الحرارة . وعليه فالمناطق التي تنخفض بها درجات الحرارة بشكل متطرف 
كثيراً ما يؤدي إلى تعثر مسارات الملاحة أو ايقافها بشكل مؤقتء بالرغم مد التقسدم 
والتطور الحاصل بصناعة السفن وتزويدها بكاسحات التلوج إلا أن استخدامها يكون 
ناهضن التكاليفه . 


سح رج 

تكون درجة الحرارة -5 إلى -20'م ولفترة 200 يوم أما في حالة الارتفاع عن -20 "م فإن سمك 

الجليد يصل إلى 142سم ومن أشهر القطاعات الجليدية في كريئلتد تلك المعروفة بأسم حاجز روس 

العظيم التي ينتهي في بحر روسي على شكل حافات ج يدية عائمة يبلغ متوسط ارتفاعها نحو 45.7, 

فوق مستوى سطح البحر وبحجم يصل إلى نحو 3.4 مليون كم” . للمزيد من التفاصيل ينظر إلى : 

د. «سكدق عل غالب «النقل التخرى «دراستاق جعزراف القذل ب«مصار ساق دهن م 18 - 28 
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وتؤثر درجات الحرارة على النقل الجوي بشكل مباشر فارتفاعها كم في 
الأقاليم المدارية يؤدي إلى زيادة المسافة التي تقطعها الطائرة على المدارج الأرضية في 
الإقلاع أو ال هبوط . وعليه تتسم المطارات الواقعة في الأقاليم الحارة بأن مدارجها تعد 
أطول من مثيلتها من المطارات في الأقاليم المعتدلة الباردة . فضلاً عن أن ارتفاع درجات 
الحرارة وتجاوزها 35 م يتطلب تقليل حمولة الطائرات وخاصة العمودية بمعدل 
0 هحغم لكل درجة مئوية وءخدة :" . بالإضافة إلى مراعاة توفير أجهزة التكييف داخحل 
الطائرات لتبقى حدود درجات الحرارة ضمن حدود راحة الإنسان لكون الطائرات تطير 
على ارتفاع 10 -12كم وهذا الارتفاع يصاحبه انخفاض في درجات الحرارة إلى دون ( - 
ل" 


في حين يكون تأثير درجات الحرارة بصورة غير مباشرة على توزيع وكثافة 

شبكات طرق النقل من خلال تأثيرها على توزيع السكان والمراكز الحضرية التي تحدد 
امتدادات شبكات الطرق وتشغيلها واستقلاها » لذا نجد أن المناطق الصحراوية 
كصحراء شبه الجزيرة العربية وبادية الشام والصحراء الكبرى ... إلخ قليلة السكان 
باستثناء المناطق المستغلة لإستخراج الموارد المعدنية وبالتالي تتحدد امتدادات طرق النقل 
فيها . 
الأمطار : 

تؤثر الأمطار بصورة مباشرة على طرق النقل من خلال إحداث أضرار في 
جسم الطريق أو تعطيل وشل الحركة إذ يعتمد تأثيرها على شدة وغزارة الأمطار ؛ لذلك 
يراعى عند إنشاء الطرق في الأقاليم المطيرة تزويدها بالجسور والمصارف ؛ والعكس 
صحيح في الأقاليم الجافة أو شبه الحافة . 


(022 د. محمد خيس الزركة ؛ مصدر سأبق » ص ص 38 _ 39 . 
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“226 . سنتاد4. للدم 


وكذلك يترتسب على تتساقط الأمطار الغزيرة حدوث مسيول جارفة 
وأنجيارات تعطل حركة النقل على الطرق المرصوفة والسكك الحديدية ويمكن ملاحظة 
هذه الظاهرة في الأقاليم الصحراوية » فالأمطار الغزيرة تؤثر على الطريق الساحلى في ليب 
إذ يظهر من حيث التكسرات والتخسفات في جوانب الطريق .'فضلاً عن تعرض طريق 
وثرين - سبها لفيضانات شديدة خصوصاً في منطقة منخفضات الحفرة إذ تكتسح المياء 
أجزاء كثيرة منه بالتالٍ إحداث مطبات في جسم الطريق وإزالة أجزاء كثيرة من السطيم 
يصل طول يعضها نحو نصف كيلومتر تقريباً . وكذلك الحال في العراق عندما أدت 
الفيضانات الشديدة في سنة 1993م إلى تعطيل حركة النقل على خطوط سكك الحديد 
بين الموصل وبغداد نتيجة حدوث سيول جارفة أدت إلى انهيار بعض الجسور . أماع- 
التأثير غير المباشر للأمطار على شبكات طرق النقل تبرز ملامح ذلك الشأثير من خلال 
دور الأمطار في انتشار النشاط الزراعي وتوزيع السكان وكثافاتهم . ذلك لأن اهار 
النشاط الزراعي أو تدهوره يعتمد على وفرة الموارد المائية وبدرجة كبيرة ععل مقدار كثافة 
الأمطار مما يترك أثر بارز على تحديد مسارات شبكات طرق النقسل وكثافتها فضلاً ع 
الأنشطة الاقتصادية والاجتراعية الأخرى 0 . ظ 
الرياح : 
الرياح أكثر عناصر المناخ تتأثيراً على النقنل البحري , ويمكن تلمس هذه 
احقيقة منذ العصور القديمة إذ كانت الرياح هي العامل المهم في تحديد مسارات حركة 
السفن الشراعية . وكان للرياح الموسمية دور مميز في تنظيم الرحلات البحرية خلال 
نصف السنة الصيفي والشتوي بين أقاليم جنوب قارة آسيا وشرق قارة أفريقيا وهذاما 
أدركه البحار العربي » ورغم التقدم التكنولوجي في صناعة السفن إلا أنه لا زال للريا 
تأثير واضح على الملاحة البحرية متمثلة بها تتسبب بها الرياح وخاصة العنيفة من أعاصير 
وتكوين أمواج عالية وقوية تشكل خطر على السفن الملاحية سواء في عرض البحار أو 
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جغرافي التقفل 


بالقرب من السواحل مما يتسبب ذلك إلى غلق الموانئ البحرية خنلال فترات معينة من 


ويظهر تأثير الرياح القوية من نوع التيفون على السواحل الجنوبية في الصين إذ 
نال مرعتها قحى 5021010 مين قو اللماعةوعيؤادم عدياق انماث الواتعةابينة 
جزر اليابان وجزر الفلبين إذ تكون هذه الحزر عرضة بوب الرياح بالتاللي حدوث 
هيجان أمواج البحر بالتالي غلق الموانئ أمام الملاحة نما يختم على السفن المحلية الوقوف 
بموانئها » عل أن أكثر البواخر لا تستطيع أن تقطع مسافة 850 ميلاً ولفترة لا تزيد عن 
خمسة أيام ما بين هونك كونك وشنغهاي . وعليه فالسواحل الصينية تتعرض سنوياً إلى 
ماقارب تجو 22 إعصار] خدت معطميا ف قور قور ادو ار نوك فشر ين الا ون 
انعضوو ايلو ل أكقر اللأهو شاط لاذه الأخاصور اليه 

ولعل من المفيد الإشارة بأن معظم البحار تشتهر بنشاط ملحوظ لحركة 
الأمواج بفعل الرياح الحابة عليه والتي تتباين قوتها بتباين نوع الرياح وذلك خلال فترة 
معينة من السنة ي] هو ال حال في مياه المحيط الأطلسي والأجزاء الشالية من المحيط ال هادي 
بين خطي عرض 50 -60 ” شهالاً وخلال فصل الشتاء بين| تنشط حركة الرياح 
الموسمية في المحيط الهندي بالتالبي تكوين أمواج عالية تتباين من حيث ارتفاعها الذي 
يعتمد على مصدر تغذيتها وقوة الرياح . إذ يصل طوها بشكل عبام إلى نحو 15م . وفي 
هذه الحالة ينبغي على الربان تغير خط مسار الملاحة تفادياً لخطر الغرق . ثما دفع إلى تنظيم 
الرحلات البحرية وفق جدول زمني * . 

للرياح تأثير على النقل الجوي سواء كانت رياح سفلية أو علوية فالنوع الأول 
من الرياح يؤخذ في نظر الاعتبار عند تحديد الممرات الأرضية بالمطارات أو السلامة في 
عمليتي الإقلاع وال هبوط للطائرات ». إذ يراعى أن تكون عكس اتجاه الرياح السائدة في 


(75) 3. محمد خميس الرركة : مضدر سابق + ص صض 40-39 
(76) د. سعدي على غالبء النقل البحري » دراسة في جغرافية النقل » مصدر سابق » ص ص 41 - 
43. 
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سس سس لفط افيد التقلل 


موقع المطار . أما النوع الثاني فإن لها تأثير على سرعة الطائرة إلى حد معين حيث يمكن أن 
تؤدي إلى زيادة سرعة الطائرة أثناء الطيران » ويترتب على شدة هذه الرياح في أوقات 
تحددة صعوبة السيطرة على الطائرة » وبالتاللي حدوث الكوارث للطائرات » ويظهر تأثشر 
الرياح العلوية على النقل الجوي في حالة الطيران في تجاه معاكر لإقاه الرباع هذا 
يؤدي إلى خطر سقوط الطائرة من جهة أو استهلاك كمية كبيرة من الوقود من جهة 
أخرى . 

بالإضافة إلى تأثير الرياح على النقل البري خاصة إذا كانت شديدة مما يؤدي إلى 
نكري العواضف«الرملية وخاصة عل الطرق الى فند« مق الأقاليع اميس ازية والئن 
تؤدي إلى إعاقة حركة النقل سواء على الطرق المرصوفة أو خطوط سكك الحديد نظراً 
لتراكم الرمال فوقها ء ؛ فضلا عن مشكلة الرمال المتنقلة وضعف الرؤية إذ تعاني معظ, 
أقطار الوطن العربي . 

من مشكلة الرمال المتنقلة وبالتالي تخصيص مبالغ كبيرة لمعالجتها وتكون ال مال 
لمتنقلة في عدة أشكال , فقد تتجمع بشكل كثبان رملية على طول الطرق أو عبره وهي 
تشكل طبقة رملية فوق الطبقة الاسفلتية ثما يؤدي إلى حوادث خخطيرة إن كانت ال رمال 
تتراكم أثناء ساعات قليلة » وتجد الطرق الرئيسة والثانوية في الأقسام الوسطى والجنوبية 
في العراق تعاني حركة النقل عليها من هذه المشكلة وخاصة في منتصف النهار ولكون أن 
سرعة الرياح السائدة في العراق بالغالب تتراوح بين 26 -64كم / ساعة والتي تزداد 
بتزايد وجنات إخرازة مق جهة 6 ولقرها من سصادر هده العواضف (١‏ منطفة الك : 
الغربية ) مثل طريق البصرة ‏ الناصريسة السماوة ‏ الحلة ‏ بغداد » وطريق كربلاء ‏ 
النجف_ الكوفة » وطريق البصرة ‏ الزبير - سفوان . ثما يؤدي إلى ضعف الرؤية 3 . لأن 
الغبار الذي تثيره الرياح يحدد من القدرة على الرؤية وبالتالي ينجم عنها خسائر في 
الأرواح والممتلكات في حالة الحوادث» خلال العواصف الرملية لا يتجاوز مدى الرؤية 
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جفرافيب النقغل 








ارب 3 - 200م"*: لكون أن للرياح قدرة عالية على التعرية تبلغ نحو 18كفم / 
1 “وبسرعة 56كم / ساعة وتزداد هذه الكمية بتزايد سرعة الرياح "" . 


وللعناصر المناخية الأخرى تأثير متباين على طرق النقل باختلاف أنهاطها حيث 
يقتصر الضغط الجوي على النقل بالطائرات إذ ينتج عن تباين نطاقات الضغط تكوين ما 
يعرف بالمطبات الهوائية التي تشكل أحيانا كثيرة خطرا على الملاحة الجوية وخاصة عندما 
تكون عميقة وتشبه الدوامة لذا تزود الطائرات عادة بخرائط دورية تحدد النطاقات التي 
تكثر فيها هذه المظاهر والتي تأي منطقة الكاريبي في مقدمتها . 
فضلاً عن تأثير الرطوبة على سكك الحديد تؤدي الرطؤبة العالية إلى إحداث 
أضرار جسيمة في القضبان الحديدية من خلال تعرض الفلنكات الخشبية للتقطن 
والفلنكات الحديدية للإصابة بالصدأ ما يتطلب ذلك صيانة مستمرة مما يعد دافع إلى 
استخدام الفلنكات الخرسانية في الأقاليم التي تشهد رطوبة عالية . 


ويشكل الضباب بكافة أنواعه خطر على حركة النقل سواء كانت جوية أو 
بحرية أو برية » لكونها تضعف من مدى الرؤية » ما ينجم عن ذلك حوادث جسيمة 
سواء بالأرواح أو الممتلكات *. حيث أن الضباب يكون نتيجة لطبيعة عناصر المناخ 
الرئيسة من حرارة وتساقط ورياح لأي إقليم جغراني وعلى سبيل المثشال فإن انخفاض 
درجات الحرارة في فصل الشتاء وهبوب الرياح الجنوبية الشرقية في العراق تساهم في 
تكوين الضباب في ساعات الصباح الأولى ما يحد من حركة النقل على الطرق الرئيسة : 


(78) أبو القاسم محمد الغرابي » الطرق والنقل البري والتغير الاجتماعي والاقتصادي في الجاهيرية 
العربية الليبية الشعبية الاشتراكية تحليل جغرافي » المنشأة الشعبية للنشر والتوزيع , لسئة 1981 . ص 
54 , 
(79) للتفاصيل ينظر إلى : 
0 . ماجد سيدولي محمد ؛ العراصف الترابية في العراق أحواها . يحلة الجمعية الجغرافية فية العرافية. 
المجلد الثالث عشر » حزيران 1982 . ص 70 . ظ 
() د. سعيد عبدة » مصدر سابق ؛ ص ص 140 _ 144 . 
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جغرافييّ النتقل 





 . 4‏ الموارد الطبيعية : 

تأخذ الموارد الطبيعية مكانة متميزة بين المرتكزات الطبيعية المؤثرة على طرق 
النقل » وذلك نابع من كونها الوسائل المستخدمة للحصول على. حاجات أو تحقيق 
أهداف معينة » وتعرف بموارد الشروة التي تشمل كافة الهبات أو المنح الموجودة في 
الطبيعة . والتي يمكن للإنسان أن يحول محتوياتها كنوز للثروة إلى ثروة لها قيمة اقتصادية 
سواء كانت سلع أم خدمات » وبذلك فإن تحويل الموارد الطبيعية إلى موارد اقتصادية تتم 
عن طريق التفاعل بين الإنسان والبيئات الطبيعية التي تحتضنه . ويأتي تفاعل الإنسان 
بصيغ ومستويات متباينة تحددها غايات هذا التفاعل وقدرته على تحقيق تلك الغايات من 
خلال ما يمتلكه من ثقافة وتقنيات تنسجم مع المرحلة الحضارية لمجتمعه ”5 / 

وقد تكون الموارد الطبيعية مادية ملموسة كالشمس والرياح والمعادن والتربة 
فالمياه والنبات والحيوان أو غير مادية وغير ملموسة كالصحة والتنظيم الاجتماعي 
والسياسي والمعرفة والحرية ... إلخ لذلك سنوضح أبرز تلك الموارد الملموسة وتأثيرها 
إل التقل متمفلة بالمو ارده المائية والمعدنية والنبات الطبيعي . 
الموارد المالية : 

لاشك ني أهمية الموارد المائية لمجمل أنواع الحياة على سطح الكرة الأرضية : 

ودورها الأساسي في تنمية وتطوير العديد من الأنشطة البشرية زراعية أو سياحية أو 
صناعية أو خدمية على حدٍ سواء لذا فالموارد المائية بكافة أشكاها في الطبيعة كانت وما 
زالت عنصر جذب للسكان والاستيطان نحوها ما كان ذلك سبباً كافياً لرسم مسارات 
خطوط وامتدادات شبكات طرق النقل بكافة أنماطها . 


(81) للتفاضييا ينظر إلى" 

- د. محمد أزهر سعيد السماك » د. باسم عبدالعزيز الساعاق » جغرافية المواد الطبيعية » دار الكتب 
للطباعة والنشر ‏ جامعة الموصل » لسئة 19885 . ص ص 24 26 . 

8 خالص حسني الأشعب . د. أنور مهدي صالح . الموارد الطبيعية وصيانتها » جامعة بغداد . 
8 .ص ص 24-21 . 
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جغرافيي الشتقتل 


فإن تواجد المياه العذبة على امتداد المراكز الحضرية والتتى تخدمها طرق النقل 
ستعمل بالتأكيد على تنشيط عملية التبادل التجاري بين تلك المراكز . إذ من المعروف أن 
توفر المياه على الطرق وبين مسافات معينة مسألة مهمة لا يمكن التقليل من شأنها ذلك 
لأهمية المياه إلى ركاب الواسطة النقلية أولاً وإلى الواسطة النقلية نفسها ثانياً وإلى إعطاء 
الراحة إلى الواسطة ذاتها الغا . 


وتوفر المياه في بعض الجهات عمل على رسم مسارات واتجاهمات حركة 
القوافل التجارية في السابق وخاصة التي تقع بالأقاليم الصحراوية الحافة كفريق احج . 
وعليه تتبع معظم الطرق البرية الحديثة طرق القوافل التجارية القديمة ما يدل على نفوذ 
راود اللاعية فى اخندود ابخفاد ررد والرعتي من افير الكس تالو بس نافع العلل الاك انو 
الحال في الصحراء الكبرى الأفريقية حيث أن الطرق البرية الحديثة تمر على واحات غات 
وغدامس وير في طريقها من طرابلس إلى جاد » أو مرور طريق الجزائر أو مراكش على 
واحات توغات وتوات والحجاز لكي يصل إلى جاد أو تمبكتو على ثنية نهر النيجر ء أو 
مرور طريق ال حرير على واحات حوض تاريم لتجنب صحراء (تكلامكان) والانئجاه إلى 
سمرقند وكشفر ثم عبور سلسلة جبال تين شان إلى خوقند في حوض فراغانه ثم سمرقند 
وتجاري إلى هضبة غرب آسيا وأخيرا إلى البحر المتوسط وأوربا . 

وفي تركستان يتحدد مسار سكك الحديد عبر النطاق بالتزام وادي سرداريا إلى 
نيو الأوؤال والغونل 8" بوكدلفق العراق حفيت أن طرق السيارات الرئسة وسكاك 
الحديد يتحدد امتداداتها مع امتدادات نهر دجلة والفرات من أجل ربط المراكز الحضرية 
الواقعة على هذان النهران . 


.النبات الطبيعي : 


ينتشر النبات الطبيعي على سطح الأرض متدرجاً من غابات متباينة في كثافاتها 
إلى حشائش مختلفة في أطوالما وغناها إلى نباتات صحراوية فقيرة لتمثل غطاءً يسود على 
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ح سس 1 رفي لتقل 
مسح الحمور؟ كمورد عو مواريه الاروةاالبى يمك اسعولاةا دكي جنوه بفناتن | 


وتنوعها ؛ وبالتالي تحديد نوع الحرفة التي يهارسها الإنسان فى أماك. ن تواجدها » ومعنى 
ف إسهام النبات الطبيعي في الإنتاج حيث التدشرت حرفة الرعي التجماري لإقليم 
حشائش الاستبس وحرفتى فتي الجمع والقطع للأشجار في الغابات المدارية والنفطية 
والغابات المخروطية , ما ساعد إلى نشاط حركة التبادل التجاري بدون الأقاليم المختلفة 
والحاجة إلى توفير شبكات نقلية متعددة . 

علمأ أن الغطاء النباتي يقف عقبة أمام الربط المكاني بين بعض الاقتاليم ونيد 
شبكات النقل المختلفة على سبيل المثال غابات المانجروف التي تقف عقبة في سبيل وما 
الجهات الساحلية في نطاق الغابات المدارية المطيرة بالجهات الداخلية لكثافتها رتعدد 
فروعها وارتفاع أشجارها الكبيرة إذ يتراوح ارتفاعها بين 15 -20 قدم » كما حالت مثل 
هذه الغابات دون انشاء الموانئ في العديد من الجهات الغربية لقارة أفريقيا . 

وتكون الغابات الكثيفة التي تشغل مساحة واسعة عقبة أمام إنشاء شبكات 
مرق النقل البري في العديد في جهات قارة أفريقيا » وأمريكا الجنوبية » وآسيا مما يفرض 
على امتداداتها أن تكون في أطراف هذه الغابات - تما حتم على أن تعتمد المجارءٍ الفهرية 
في عملية النقل داخل الغابات . 


ومع تنامي حجم السكان والتقدم الحضاري وتزايد الحاجة إلى الأرض 
الزراعية فقد تم إزالة مساحات واسعة من الغابات واستغلال تلك المساحات في مد 
شبكات الطرق وإقامة مجتمعات زراعية مستقرة ةا هو ا حال في نطاق الغابات التفضية 
ف أوونا وشوال قترق "الو لانائف اده ة الأمريكية بالإضافة إلى بعض جهات شرق 
أفريقيا بشكل خاص «» 
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4 . الموارد المعدنية : 

تعد الموارد المعدنية أكثر الموارد الطبيعية ذات صلة كبيرة بالإنسان » لكونها 
تعد بمثابة العمود الفقري لمعظم الأنشطة الاقتصادية الانتاجية والخدمية » سواء كانت 
هذه المواد عضوية أو غير عضوية فلزية أو غير فلزية » منتشرة أو نادرة الوجود , متجددة 
أم قابلة للفناء فإنها كانت مدعاتاً لتطور عمليات التعدين وخاصة الانتقائي إذ كانت 
التكوينات السطحية الفنية همي هدف تلك العمليات . 


تلعب الموارد المعدنية دور مهم ني تحديد شبكات النقل في الشكل 
والمضمون . طالما أن الموازد المعدنية تمثل وفورات الموضع في أي نقطة تتواجد فيها نما 
يحتم على المنتج أن يغتنم تلك الوفورات ويحوها إلى وفورات اقتصادية واجتماعية أكبر من 
خلال الاعتماد على ريع الموقع » وهذا يعني ضرورة نقل الموارد المعدنية من مواضعها إلى 
مواقع الطلب على منتجاتها . 

وقد شهدت خريطة العالم أمثلة رئيسة في هذا المجال فإنه للبترول دور 
متميز على المستوى المحلي والوطني والإقليمي والدول فحيث ما فاض النفط وجب 
توفر وسائل النقل وكانت الأنابيب في مقدمتها » وبالتالي محطات الضخ ومصباتما 
البحرية تما أحدث تغيرات جذرية في جغرافية بيات توطتها . 

فقد شهد شمال العراق في منطقة الانتاج الأولى ( باي حسن ‏ جمبور - بابا 
كركر ) شبكة من طرق النقل المختلقة البرية كطرائق السيارت والأنابيب بسواء. 
وكذلك شهد الساحل الشرقي في المملكة العربية السعودية نشاط مماثل لابل أكثر تعقيداً 
بحكم الطاقات الموردية للمواد ال يدروكاربونية المتاحة على هذا التأثير المباشر للموارد 
المعدنية » وبعبارة أدق فإن هناك تأثيرات غير مباشرة تطلق عليها ( بظل البترول أو 
المعدن ) . أي النشاطات المترتبة على وجود المعدن قير وانتاجاً ما كان سبباً مباشراً في 
تغيير شبكات النقل في العراق والمملكة العربية السعودية » العديد من الدول الانتاجية 
التعدينية في العالم على مختلف المستويات والأآناط وعلى أصغر مستوى وحدة مكانية و لا 
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تقف الصورة عند هذا الحد بل تمتد إلى ابعد من ذلك دولياً وعالمياً » وكلنا نعلم للنذور - 
الذي لعبته قناة السويس وما زالت في نقل الموارد المعدنية حتى غدت أن تسمى قناة 
الكرو له 

وتزداد الصورة تطرفاً إذا ما تذكرنا أن النشاط التعديني من بين أحد سياتها أن 
نشاط هدمي وتخريبي ؛ ولعل التخريب هو الهدف إذ يأتي في المقام الأول فهناك العديد 
من مراكز للعمران ظهرت وايعنت ونمت ثم تلاشت بفعل تواجد المعدن أولاً وظئالة 
الاحتياط ثانياً . ولنا في مدينة جمسي على خليج السويس في مصر ومدن كورواردي في 
استراليا أمثلة حية في الأولى قامت على البترول الذي اكتشف بطريق الصدفة عندما 
حاولت الشركات البحث عن الكبريت والثانية بعد تفاذ معدن الذهى . 


4 . المرتكزات البشرية والحضارية : 

تعد المرتكزات البشرية والحضارية المسؤولة عن تحديد مسارات طرق النقل 
بأناطها المختلفة وكثافتها وحجم الحركة عليها ؛ طالما أن صناعة النقل تعد حجر الزاوية 
من النشاط الاقتصادي والاجتماعي والسياسي والعسكري لأي وحدة مكانية . وهي 
تمثل مرأة لتقدم الأمم أو تخلفها على مستوى الأصعدة المختلفة . فالموارد والسكان 
والنظام السياسي والإدارة الاقتصادية والستراتيجية الوطنية والعلاقات الدولية كلها 
خددات شري وحضارية تسهم اسهاماً فاعلاً في تحديد أبعاد جغرافية النقل وس ا 
دراسة للمرتكزات البشرية : 
4 : حجم وكثافة السكان : 

هناك تفاعل متبادل وارتباط وثيق بين حجم وكثافة السكان وكثافة 
شبكات النقل المختلفة » وذلك لأن السكان هم المسافرون على هذه الطرق من جهة 
وتمارسون النشاط الاقتصادي من جهة أخرى . فلا غرابة أن يتخذ من عدد السكان 
كاسنا لياس كثافة شبكات النقل » حيث يزداد الطلب على النقل بزيادة عدد السكان 
في منطقة أو إقليم والعكس صحيح إذا انشئت طرق نقل جديدة في منطقة أو إقليم ما 
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يكون مشجعاً على زيادة السكان زيادة واضحة *"» وبتعبير آخر فإن نمو السكان يؤدي 
إلى نمو شبكات النقل المختلفة وحركة النقل عليها . وليس أدل على ما سبق ما نراه من 
تطابق بين مناطق كثافة السكان العالمية ومناطق كثافة شبكات النقل المختلفة وحجم 
الحركة عليها عالميا ومحلياً . 

والمتفحص لتطابق خريطتين للعالم الأولى تمثل توزيع كثافة السكان 
والأخرى تظهر التوزيع المكاني لشبكات النقل المختلفة يلاحظ أن مناطق الكثافات 
العالية للسكان التي تتمثل بشرق وجنوب شرق قارة أسياء وغرب قارة أورباء وني 
شرق والشال الشرقي ووسط قارة أمريكا الشمالية » وشرق أمريكا الجنوبية » وجنوبس 
شرق وجنوب غرب قارة استرالياء أما قارة أفريقيا فتنتتشر كثافة السكان العالية على 
سواحلها. نجد أن كثافة شبكات النقل المختلفة ترتفع في هذه المناطق . وبالمقابل 
تتخلخل كثافة شبكات النقل في النطاق الصحراوي الافرواسيوي ليغطي الصحراء 
الكبرى وصحراء نجد وهضبة إيران والصحاري الأخرى ني وسط آسيا وفي نطاق 
الصحاري الجليدية في سيبيريا في اوراسيا والمناطق الباردة إلى الشهال من أمريكا الشهالية 
والأحواض الداخلية المقفلة حوض الأمزون وصحاري نصف الكرة الجنوبي . 

وني الوطن العربي يظهر التوافق العام تقريباً بين كثافة السكان وكثافة 
شبكات النقل المختلفة . إد يلاحظ وجود كثافة عالية لشيكات النقل و حجم الحركة 
غليياءق اللقاظى الكفيفة بالسكان ولغاامن السيرق التباسارة امال جل ازيف الفرينية 
والخليج العربي والبحر الأحمر والمحيط الأطلسي . فضلاً عن الكورنيش النهري لنهر 
النيل ودجلة والفرات خير الأمثلة في هذا المجال. في حين تقل كثافة شبكات النقل 
بصورة ملحوظة في الصحراء الكبرى في شمال أفريقيا وفي وسط الجزيرة العربية وغرب 
بلاد الشام حيث تقل كثافة السكان أيضاً . وبعبارة أخرى فإن علاقة التناسب طردية بين 
كثافة السكان وكثافة شيكات النقل . 
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وكذلك الخال على مستوى الدول حيث نجد أن كثافة شبكات النقل 
الختلفة في العراق ترتفع ني منطقة الفرات الأوسط والكورنيش النهري لدجلة 
والفرات» وهذه المناطق تستحوذ على أعلى كثافة سكانية . بينم تتخلخل كذ اتجهنا 
صوب المناطق الصحراوية . 
2.2.4 : طبيعة النشاط الاقتصادي : 
تعد طرق النقل بأنماطها المختلفة بمثابة شرايين النشاط الاقتصادي في أية 

منطقة أو إقليم جغراني » فقد أسهمت منذ القدم » وبدرجة ليس لما منيا فى القرن 
عدويو راداي الفرات الجا ىاخلوا تطورات بل تدرراك اليم ف ار اع عازه 
والتجارة فحسب ء بل في كل انجاز ونشاط بشري . وتتجسد مهمة النقل في قصر الشفرة 
الطبيعية ( المسافة ) الموجودة بين مناطق المواد الخام ومكان التصنيع » وبين مناطق الإنتاج 
وأماكن الاستهلاك والتصدير . 

إن تغطية ومعالجة نشاط النقل بمنظور اقتصادي . إذا أريد هما أن تكون 
معالجة موضوعية شاملة فلابد أن ننساب في قناتين الأولى : علاقة النقل بالأنشطة 
الاقتصادية والثانية : البناء الاقتصادي لأناط ووسائل النقل المختلفة . 

وعنا شلك فيه أن فنا لك علافة ارتباط واعتاد متبادل بين النقل والنشاط 
الاقتصادي ففي بعض الأحيان يكون النشاط الاقتصادي مؤثراً في النقل وسابقاً له 
بمعنى أن يكون مد شبكات النقل وتوجيهها يمثل اسبتجابة لضرورة الربط بين مناطق 
الإنتاج بعضها بيبعض وربطها بأسواق التصريف » وني أحيان أخرى يكون مد شبكات 
الكل ياف للنشاط"الاقتقتادي انثالا رلك صبرورة إنشاء سب كه مين الى ات مز 
عالية خلال المراحل الأولى لعمليات التعمير في مناطق الاستصلاح الزراعي وتكرر 
نفس الصورة في الإنتاج المعدني حيث تكون عمليات مد شبكات الطرق وإنشاء موان: 
التصدير سابقة لعمليات الونتاج ا" 
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وكذلك فإن لشبكات النقل دور مهمأ وجوهرياً في التدمية الاقتصادية . فهي 
تؤدي إلى خفض نفقات الإنتاج وزيادة المنفعة » وبمعنى آخر زيادة الإنتاج . كما أن سرعة 
وكثافة تدفق السلع ضمن شبكات النقل في أية منطقة أو إقليم جغرافي تمثل مقياساً 
لدرجة تطورها ونموها الاقتصادي . وتأخذ العلاقة بين النقل والتنمية الاقتصادية 
اتجاهين *" , الأول : يعكس علاقة الارتباط بين النمو الاقتصادي وتطور النقل وتتجسد 
هذه العلاقة في أ*مية نمو شبكات النقل لغرض استغلال الموارد الطبيعية وتحويلها إلى 
موارد اقتصادية والاتجاه الثاني : فيتمثل في أن تطور شبكات النقل يأخذ شكل دالة لتطور 
الونتاج » وهذا يعني أن نمو الإنتاج لابد وأن يصحبه نمو في شبكات النقل وذلك 
لأغراض توزيع وتجارة هذا الإنتاج . وضمن هذا المنظار فالملاحظ أنه غالباً ما تنمو 
شبكات النقل بمعدل أعلى من معدل نمو الإنتاج في المراحل المبكرة من النمو . 

ولعل من الموضوعية أن نشير إلى أن دور النقل في التنمية الاقتصادية ليس 
دور مباشراً أو ساكناً فقط إذ يلبي الطلبات الحالية للأنشطة الاقتصادية » وإنما يمكن أن 
يكون للنقل دور ديناميكي في تسهيل عملية استغلال الموارد غير المستغلة وذلك من 
خلال إنشاء طرق النقل للتنمية الزراعية والصناعية في المستقبل . فهو العامل الذي يبدأ 
في المساعدة على النمو الاقتصادي . 

وتأسيساً على ما تقدم فإن التننية الاقتصادية مرتبطة بالتطور الحاصل في النقل 
بأنماطه المختلفة » حيث يتطلب التقدم الاقتصادي تنمية وتطوير الزراعة القادرة على 
تجهيز السكان وأسواق التصدير بالمواد الغذائية والمواد الخام » فضلاً عن تطوير استغلال 
الموارد المعدنية وغيرها بوصفها ضرورية لتطوير الصناعات » وإن التتجارة لا يمكنها أن 
تزدهر في أية منطقة أو إقليم جغرافني من غير أن يكون هناك شبكات متطورة من النقل 
وبتكاليف معقولة . 
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وفد يكون الونتاج الزراعي سببأ أو نتيجة لرنشاء طرق النقل والتوسيع فيها. 
ففي السودان مثلاً » نجد أن التوسع الزراعي في أرض الجزيرة أو في الشرق في منطقة 
كسلا ما كان يمكن أن يصل إلى غايته لولا شبكة السسكك الحديد التي تربط مناطق 
الونتاج بميناء بورت سودان ”*". ومن ناحية أخرى فإن ضعف ومحدودية كفاءة طرق 
ووسائط النقل البري بخاصة . اللازمة للإنتاج الزراعي من شأنه إعاقة الإنتاج 
والتسويق معا . إذ يوجد في السودان نحو 42 مليون هكتار من الأراضي الصالحة 
للزراعة والتي يمكن زراعتها اقتصادياً لولا قصور إمكانات وتتسهيلات التقل القادر: 
عل نقل السلع والمنتجات من أماكن الإنتاج إلى أماكن الاستهلاك «*. 

وإن إقامة أي صناعة من الصناعات الرئيسة لن تكون ذات مردود اقتصادي 
مالم يتم ربطها بشبكة جيذة من شبكات النقل . كما وأن للنقل أثر كبير عل التطور 
الصناعي عموماً . فالنقل يساعد على توسيع السوق واستغلال موارد مادية وبشرية م 
تكن مستغلة من قبل ويزيد من الإنتاج كما ونوعاً » كما أنه يقدم الوسيلة إلى اتتقال السلع 
واليد العاملة إلى الأماكن التي تكون فيها أكثر نفعاً؛ ويساعد على توطن الصناعات في 
أنسب الأماكن الاقتصادية © , 

ويعد توافر طرق ووسائط نقل متطورة وبتكاليف معقولة إحدى الأسس 
المهمة لازدهار التجارة بين المناطق والأقاليم الجغرافية » فالتجارة والنتقل صنوان لا 
ينفصلان. إذ لا تكون تجارة من غير نقل ولا يكون نقل من غير تجارة حيث تقوم 
التجارة على تبادل السلع بين المنتتح والمستهلك وبين مناطق الفائض والعجز . وكل ما من 
شأنه تحسين طرق النقل في المناطق الزراعية والصناعية وربطها بمناطق الاستهلاك 





(0) فاروق كامل عز الدين ؛ جغرافية النقل أسعين وتطبيقات ٠‏ مكتبة الأنجلو المصرية » القاهرة . 
ط2» لسنة 2005 .ص 135. . 


(88) صلاح الدينخ الشامي ؛ المواصلاات والتطور الاقتصادي في السودان . مؤسسة المطبعات الحديثة ‏ 
القاهرة » لسنة 1956 . 
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والتصدير يؤدي إلى توسيع دائرة السوق أمام كل من المنتجات الزراعية والصناعية 
ويعمل على ازدهار وتطور التجارة . 

وكذلك تظهر الأهمية الاقتصادية للنقل 50589 مساهمته في تقييم العمل 
والتخصص الجغراني في الإنتاج على المستوى المحلي والإقليمي والدولي *". إذ ليق 
وجود شبكات نقل ذات كفاءة عالية تستطيع الأقاليم والدول أن تتخصص في إنتاج 
السلع والخدمات التي تلائم ما متوفر فيها من عناصر الإنتاج والعوامل البيئية الملائمة . 
وتحصل على السلع والخدمات التي لا تتوفر لها الظروف من الأقاليم أو الدول الأخرى 
ذات الظروف المختلفة عنها . وإن تقسيم العمل والتخصص في الإنتاج والفوائد الناجمة 
عنه لا يمكن تحققها إلا إذا كانت تكلفة النقل معقولة » فلا يمكن لأي إقليم أو دولة أن 
تتخصص في إنتاج معين إلا إذا كان هناك سوق لمنتجاته » وكان في إمكانه االحصول على 
ما ينقصه من سلع . ويعد النقل أحد المتطلبات الأساسية للإنتاج الواسع . والذي يعتمد 
بدوره على حجم السوق ومن دون شك .» فإن كفاءة طرق النقل هي التي نتحكم ذلك 
الحجم . 

أما بالنسبة للبناء الاقتصادي أو الجدوى الاقتصادية للنقل بأنماطه المختلفة . 
فإن لكل نمط من أناط النقل خصائصه الفنية والاقتصادية » وب| أن أفضل نقل هو الذي 
يحقق نقل السلع والأشخاص وعناصر الإنتاج بأقل تكلفة تمكنة وبأقصر وقت . بمعنى 
آخر فإن السرعة والرخص يبقيان على الدوام وني أكثر تطورات النقل تعقيداً المعيار 
الأفضل والأسهل لاختيار كفاءة النقل ”6 » وعليه فإن النقل المائي يعد أرخص أنماط 


النقل إلا أنه بطيء قياساً بالنقل البري . وإن النقل الجوي هو أسرع من النقل البري إلا 
أن كلفة النقل عالية فيه مقارنة بالنقل الدرى 


(0 9) .عض] ,كالمل .لإ الإأوع ,ممأكاممث . صه1131اتصطمك 3 02100 مكصةآ ...آ. 0 .لرو15ز/الا 
2 .1954 .رولا بع ار 
(91) 01]21108مكصقعا ..1ط بط .أعقطعاتط هآ ,0120م كضصمع 01 لإرمعط]1 ع1 .0.11 .نزع[مم©6 
1974.6 عارولا عاط ,11111 مع عكلة .لإطامة ممعت 
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ربيب 3ت جغرافيىي اللقفصل 


وكذلك فإن لكل واسطة من وسائط النقسل البري خخصائصها الفنية 
والاقتصادية أيضاً فبالرغم من أن النقل بالسيارات يمتاز بالمرونة وأنه أحرز تقدماً كبيرا 
في الواسطة والطرق بحيث أصبح قادراً إلى حدٍ ما على أن يجتذب نسبة أى. رامين ركه 
النقل . مع ذلك فإن السكك الديد ما زالت لما نصيب السبق لاعشارات ف عدوت مزييا 
الخقاصي تكاليت الكل فيها وقدراتها عل تقل الأحجام الكبيرة ولابباقالت طق انه راق 
دلت نتائج دراسة أعدات في الولايات المتحدة الأمريكية حول مقارنة تكاليف نقل خمسة 
لاف طرومين النتضدام سو انشاط ع الشون للولايات ش11 شذاطرع اللشرر ون 
بالسكك الحديد والنقل بالسيارات والنقل الجوي » توصلت هذه الدراسة !ف أن انتغل 
بري بالسيارات يتكلف أكثر من خمسة أضعاف التقل بالسكك الحديد . وذ لتقا 
احوي بالطائرات يتكلف أكثر من تسعة عشر ضعفاً للنقل بالسكك الحديد. 


34 : العلافات السياسية والإستراتيجية 


تعد شبكات النقل بأنماطها المختلفة إحدى الركائز الأساسية فى نشأة الدول 
ووحدتها وتماسكها وشغلها لنطاقها الإقليمي *". وبعبارة أخرى فإن شبكار” 7 
تعتبر عاملاً موحداً عند تطويرها بصورة جيدة » ولكن عندما لا تغطى هذه ع م 
أجزاء دود من لدو تاك أجزاءأخرى بية عن امات ادم واي . 56 
عنائلٍ يمكننا أن نميز ثمة عنصر تقسيمي في جسم الدولة «وعلية دض كرفا عوامل 
الركة والاتصال أهم عنصر من عناصر قوة الوحدة السياسية لأنه الوحيد القادر على 


تكتيل الإقليم السياسي ٠‏ وبالتالي تعظيم فاعلية عناصر اذب المركزية داخا. | حلة 
السيياسية . 


وتتحسل الوظائف البسنيامبيرة والوستراتيجية للنقل بأناطه المخداعة .5 في اجاهين 
الأول يتمثل في أن التقل والمواصلات تقدم تسهيلات إلى مركز السسلطة أو اخحكومة في 
أحكام سيطرتها على كل أجز جزاء الوحدة السبياسية وبالتالي تستطيع أن تعزز وتطبق القانون 
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جفرافينٌ النذقغعل 





تأثير واضح في النشاطات الاقتصادية والحضارية داخل الوحدة السياسية . 


وتؤثر الحدود السياسية بشكل واضح على توجيه مسارات شبكات النقل . 
ويتمثل هذا التأثير في انتهاء طرق النقل عند مناطق الحدود التي تشكل نقاط أو نطاقات 
انقطاع لشبكات الطرق بالنسبة للدول المتجاورة . باستثناء مناطق محدودة من العالم ك) 
عليه الحال بين الولايات المتحدة وكندا وبين دول الاتحاد الأوري . حيث تقام نقاط 
تفتيش كمركية على الطرق عند مناطق الحدود تعرقل من انسيابية انتقال السلع 
والأشخاص عبر الحدود . 

فعلى الرغم من وجود اتفاقية الترانزيت العربي التي تنظم إجراءات مرور 
البضائع العابرة وتحدد التزامات الأطراف المختلفة » فإن الإجراءات تأخذ وقتها دون 
أخذ عامل الوقت في الاعتبار بدرجة كبيرة » وبذلك تطول الفترة الزمنية للرحلة ب) 
يتناسب مع المسافة المقطوعة » الأمر الذي ينعكس على زيادة التكلفة » وبالتالي محدودية 
حجم المادلات التجارية بين الدول العربية » نما يشكل عائقاً أمام تحقيق التكامل 
الاقتصادي العربي » وبالمقابل فإن دول الآقاه الأررن استطافف أن بعلب صل الاخار 
السلبية للحدود السياسية » من خلال إلغاء الرسوم الكمركية والقيود والرسوم الأخرى 
أمام سلع الدول الأعضاء » الأمر الذي يشجع التجارة البينية وإقامة وحدة اقتصادية بين 
الدول الأعضاء . 
4-4 : مرتكزات حضارية أخرى : 

وتتمثل في مدى تقدم الدول واستجابتها للثروة المعلوماتية المعاصرة والمتمئلة 
بالتقنيات الحديثة ومدى استخداماتها » وهذا يتوقف على مستوى وطبيعة اقتصاديات 
تلك الدول ودرجة تحضر شعوبها . فلا عجب أن تتباين أنماط النقل وهياكلها وتركيبها 
النوعي والوظيفي بين الدول . فشيوع وسائل النقل الحديثة بمختلف مستوياتها يقترد 
باقتصاديات الدول ودرجة تحضرها وعليه يمكن أن نميز على مستوى العالم ثلاث أقاليم 
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في هذا المجال . الإقليم الأول ويتمثل في مجموعة الدول الصناعية عية الثان الرئيسة والتي 
تشكل أعلى قائمة الدول المتقدمة ورغم قلة عدد السكان المستفيدين من تلك التقنيات 
محدود مقارنة ب| عليه الخال من الإقليمين الشاني والثالث إلا أنها تبقى مصدر إشعاع 
وأهداف لمجموعات دول الإقليمين التاليين لتجسيد الفجوة الحضارية القائمة بينها. 
أما الإقليم الثاني الذي يمثل نمو ثلاث أرباع إجماللي سكان العالم فهو لا يحظى 
إلا بواحات نقلية متطورة محدودة وسط خضم نقلي متواة ضع . ويمثل هذا الإقليم 
شعوب الدول النامية قاطبة مع بعض الاستثناءات المحدودة . 
ا لبي ار ريال بيدا ايراد 
الصناعية والدول المتميزة ة ثي العالم الثاني ما يحدونا القول إلى أنه هذا الإقليم سيشهد 
تحسنا بارزاً في مجال صناعة النقل بحكم تقدم دوله اقتصادياً وحضارياً . 
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الأنماط النقلية الرئيسة 
5 النقل البرى 


5 النقل البحري 
5 النقل الجوي 


. 3 





جفراقيي التللل 





5. | النقل اليري : 

يعد النقل البري بأنماطه المتعددة بمثابة شرايين الاتصال والتكتيل المساحي 
م يعين في تحقيق التطور الاقتصادي والحضاري للدول والمجتمعات , فمن خلاله تتعاظم 
العلاقات المكاتية بين الأرض والإنسان متجسدة في نشاط الإنسان وحركته أولاً ‏ 
ونتاجاته الإنتاجية والخدمية ثانيا » ىا تعد شبكات النقل البري بمثابة العامل الرئيسي 
المسؤول عن تحقيق التوازن والتجانس الاستثاري للبيئات المختلفة وإعادة رسم كافة 
خرائط التوزيعات لمظاهر النشاط البشري » ويضيف النقل البري إلى ثلاثة أنماط رئيسة » 
م 


5 النقل البري بالسيارات١‏ المركبات ): 

يحظى النقل البري بالسيارات بمكانة متقدمة ضمن وسائل أنماط النقل 
الأخرى لاعتبارات عديدة يأتي في مقدمتها القدم الزمني والتنوع الوظيفي وال هيمنة 
الاقتصادية واتجاهات الحركة وحجمها وكثافتها وتأثيراتها غبر المنظورة في بيئات توطنها 
وخلال مسارات حركتها . فضلاً عن المرونة والاستجابة العالية التي تتصف بها السيارة 
عند الخركة والانتقال وقلة تكاليف الاستثار والتشغيل » وكل هذا ناجم وان النهنل 
بالسيارات لا تحكمه متطلبات معينة كى| هو الأمر بالنسبة للسكك الحديد إذ يستلزم توافر 
خط حديدي للعربة أو بالنسبة للنقل المائي وما تفترضه من وجود مجحرى مائي . إضافة 
إلى أن النقل بالسيارات يمكن أن يتكامل مسجونع دايا لخر من لفقل 1 

ولا تنحصر أهمية النقل بالسيارات في هذا الجانب فقط . بل يتعداه إلى خلق 
الترابط السهل والسريع بين المناطق الجغرافية المتناثرة والتي يصعب في الكثير من 
الأحيان على الوسائط الأخرى في تحقيق عملية الاتصال بنفس المرونة التي تتمتع بها 
السيارات » ى] هو عليه الحال في عملية الربط والاتصال بين الريف والمدينة أو بين المدن 





(93) د. سعدي علي غالب » جغرافية النقل والتجارة الدولية . دار الكتاب للطباعة والنشر . جامعة 
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المتناثرة والعديدة » وبذلك تساهم هذه الواسطة في خلق عملية الاتصال الاجتماعي 
وزيادة التطور الحضري فيها . بالإضافة إلى مساهمتها الفاعلة في العملية الإنتاجية من 
خلال نقلها للمحاصيل الزراعية وبشتى أنواعها ونفس الأمر يمكن أن يقال بالنسبة 
للمشاريع الصناعية في عملية نقل أو إيصال المواد الأولية أو الإنتاجية من وإلى المشروع 
أو مواة قع العمل الأخرى . 

إلا أن أهمية النقل بالسيارات وللأغراض المختلفة تكاد تنخفض إن لم يواكبها 
تخطيط وتطوير للطرق البرية التي تسلكها كي يحدث التناسب الطردي ما بين التطور 
الحاصل في تطوير واستخدامات السيارة . وما توفره الطصرق من انسيابية سليمة لمذه 
اكات 


5 تصنيف الطرق وترقيمها : 

معاك آقدر من تصعب للطرق اتبعا للسابير التاق التصعفه. الايمكدة 
عكري طرق 2 البري تبعاً للبعد داري إلى نوعين رئيسيين الصنف الأول : وهو 
الطرق الطبيعية الثرابية التي لم يمهدها الإنسان بل رسمتها عوامل البيئة الطبيعية ثم 
استخدامها الإنسان بعد ذلك . وتعد من أقدم الطرق استخداماً لأغراض النقل » ولا 
يزال هذا النمط من الطرق يستخدم في دول كثيرة في النقل التقليدي بواسطة الحيوانات 
أو الإنسان أو العربات وخاصة ف المناطق الريفية . وتتباين خصائص هذه الطرق من 
مكان لآخر تبعاً للشخصية الطبوغرافية والمناخ فهناك الطرق التي تخترق السهول . 
والطرق التي تخترق المناطق الجبلية الوعرة » في حين ترتبط الطرق الترابية في الأقاليم 
الصحراوية بمواقع توافر المياه . ويصعب السير على معظم هذه الطرق بعد سقوط 
الأمطار وخاصة في النطاقات ذات التكوينات الرخوة . وكان لهذه الطرق دور كبير في 
التجارة الدولية في العالم القديم خاصة في العصور القديمة والوسطى » ومن الأمثلة على 
هذه الطرق » طرق القوافل التجارية القديمة في آسيا وأفريقيا وطرق العنبر في أوربا. 
ومن أشهر هذه الطرق طريق الحرير طريق الهلال اخصيب طريق العنبر وغيرها . 
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أما الصنف الثاني : فهر الطرق المرصوفة التي قام الإنسان بتتخطيطها ورصفها 
بأساليب وصيغ مختلفة تبعا لمستوى تطوره الحضاري . ويمكن تصنيفها إلى يجموعتين 
ايفين فيا 
أولا : الطرق القديمة : 

تشير المصادر التاريخية إلى أن الحضارات القديمة أولت اهتاماً كبيراً لإنشاء 
الطرق ورصفها بغية تحسين خصائصها ورفع كماءتها في مجال النقل . ففي وادي الرافدين 
ازدهرت حضارات عديدة عبر التاريخ » ومع التطور المضاري لتلك المجتمعات 
ازدادت الرغبة في التبادل التجاري لسد الاحتياجات المحلية وأنشأت طرق متعددة لر بط 
المستوطنات البشرية مع بعضها البعض .ء ولم يكن الحدف من انشاء هذه الطرق للأغراض 
التجارية فحسب بل أنشأت لأغراض عسكرية ولتأمين نقل معدات الحزب ولتسهيل 
توك خيوش ش *” . ويذكر الكتاب المقدس ( الانجيل ) أن طريقاً طويلاً كان يربط مدينة 
بابل بمصر عبر الصحراء سنة 539 قبل الميلاد وأنها أقيمت لنقل البضائع التجارية في 
أثناء السلم ولعبور الجيوش في الغزوات والحروب . 

ودكر هيرودوت ( 489 - 423 ق.م ) أن مهندم الملك خوفو جهزوا طريقا 
يخترق الصحراء لنقل الكتل الحجرية الضخمة اللازمة لبناء مدفنه المعروف مهرم خوفو 
لاني 13210990 (ل3 قبع ا بوكدلك ابتت العديد من الطرق مرو قبن سكاة 
قرطاجة في شمال قارة أفريقيا وهنود الانكاد في الأقاليم الغربية لأمريكا الجن بية. 

وفك انشرالصيعيوون القدماء العديد من الطرق المرصوفة بالكتا الحجرية 
دف تسهيل عمليات نقل السلع المختلفة وخاصة الشاي بين أقاليم الصين واسعة 
الامتداد فضلا عن نقل البريد و- اع القراني "برو كان الس ىق ممكددون الأنيساة 
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واحيوان على حد سواء في النقل على طرقهم القديمة . إلى جانبب ريادتهم في استخداء 
فوة الرياح ني مجال النقل البري حيث ابتكروا عربات ذات قلاع تدفع بقوة كل من الرياح 
والحيوان . 

ويعد الرومان من أكثر الشعوب القديمة شهرة في إنشاء شبكات واسعة من 
الطرق البرية مركزها مدينه روما عاصمة الإمبراطورية بهدف ربط أجزاء الإمبراطورية 
المترامية الأطراف *" . وقد أعد الرومان خرائط لشبكات الطرق وثبت عليها المسافات 
بين المدن والأماكن الأخرى . ورصفت هذه الطرق بتكوينات حجرية صابة تثبت بعمق 
ملائم على جسم الطريق ما يسهل عملية النقل فوقها . ولا تزال آثار هذه الطرق باقية في 
كثير من دول أوربا مثل فرنسا وإيطاليا وغيرها . 
انياً : الطرق الحديئة : 


تعد ألثورة الصناعية التي شهدتها أوربا في النصف الثاني من القرن التاسع عسشر 
نقطة الارتكاز في تطور النقل بالطرق البرية . إذ تزامن تطور صناعة الطريق مع التطور 
الحاصل في صناعة السيارة » وقد جاء هذا التطور في الوقت الذي تصاعدت فيه حركة 
التجارة الدولية إذ ازدادت الحاجة إلى الاتصال السريع بين مناطق المواد الخام والمناطق 
الصناعية من ناحية وأسواق التصريف من ناحية أخرى . وقد أسهم هذا التطور فى 
صناعة الطريق ووسيلة النقل البري في التقدم الاقتصادي والحضاري الذي شهدته دول 
العالم . وقد كانت بريطانيا الرائدة في مجال تطور صناعة الطرق الحديئة في الوقت الذي 
قادت فيه العالم سياسياً واقتصادياً وحضارياً . ويعد تلفورد وماك آدم من أبرز من ساهء 
في صناعة الطرق بهدف رفع كفاءتها وزيادة قدرتها على تحمل الأوزان الثقيلة . 

وتأسيساً على من تقدم فقد انتشرت شبكات من الطرق المرصونة في جميع دول 
العالم وتباينت هذه لطرق من حيث الاتساع والمواصفات العامة الى تعكس كفاءتهبا 





296 محمد هاشم ذنون اخيالي » شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى ء تحليل في التنظيه 
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ومستوى تشغيلها » وقد تعددت المعايير المعتمدة في تصنيف الطرق من دولة لأخرى 
ومن أهم هذه المعايير معيار سعة الطريق وطريقة رصفه واستقامته ونوعية ومدى 
استيعابه للمحركة 7" » ويمكن القول بأن الحدف الرئيس من تصنيف الطرق هو خخلق نظاء 
شبكيٍ بسهل عملية الحركة والمرور من منطقة إلى أخرى في أقل فترة زمنية . وهناك أكثر 
من تصنيف للطرق في دول العالم من أبرزها : 

1 . التصنيف المورفولوجي : 


يعد هذا التصنيف من التصنيفات المهمة على المستوى البدول فهو يعتمد عل 
المواصفات الهندسية والفنية للطرق التي تتمثل بالسرعة التصميمية والتشغيلية وعده 
ارات والايبامة فخلا عن سعة الطريق عد الكساوب ) وظريقة اريف وتبرج 
خنع لضفت رالقو امي والعرزدات الرووزة والتسيي نار ررغازيةوصدت الطرق 
إلى: 
" طرق المرور السريعة /(17/8 1201655 : 
٠‏ ثنم' و تطجيم , 

يتميز هذا الصنف من الطرق بمواصفات عالية الكفاءة » حيث تمتد في شكل 
محاور رئيسة تربط بين الأقاليم والمناطق الجغرافية بين الدول أو داخخل الدولة الواحدة 
وتمتد بعيدا عن الملدن وقد تخسترق نطاقسات زراعية دون أن تخدمها . حيث يخرج منها 
وصلات تتجه لربط المدن وشبكات الطرق الأخرى . وتعضمن هذه الطرق ثلاث 
مسارب أو أكثر في كل ممر ويتراوح العرض الكلي للطريق بين 70 - 100 مثر ؛ وتتنصف 
هذه الطرق بالاستقامة وقلة الانحدار والسرعة العالية » فضلاً عن كونما طرقاً مسيجة 
'وتتوافر فيها الخدمات العامة ( مطاعم » وقودء فنادق . اتصالات » استراحات» 5 
وغيرها ) . وتنتشر شبكات طرق المرور السريع في الدول الأكثر تطضوراً كالولايات 


(097 د. روحي لطفي الشريف » مبادئ النقل البري والجوي والبحري والأنابيب » دار المكتبة 
الوطنية» عمان 1997 . ص ص 76_48 . 
(98) مساج حنيين البياق: النقل الباق عل الطررق المغيدية قغتافظلة وابسط وأقو ءا التدنية 
الإقليمية ؛ رسالة ماجستير ( غير منشورة ) كلية التربية جامعة المستنصرية ؛ 2002 » ص 113 . 
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جغرافيي التقتل 


المتحدة الأمريكية ودول غرب أوربا واليابان وروسيا الاتحادية ورابطة الدول المستقلة . 
كا تمتد في بعض الدول الأقل تطوراً ذات الامكانيات الاقتصادية الكبيرة كالبرازيل 
ألف حركة مرورية يومياً . 
ب . الطرق الإ قليمية وتقسم إلى : 
الطرق الرئيسة '(1118172 [4:061512 : تتكون هذه الطرق من مسربين في كل تمر 
وتقدر السرعة التصميمية لهذه الطرق بنحو 100 كم / ساعة . 
هه الطرق الثانوية 79835 560011021:77 : وهى طرق مكملة للطرق الرئيسة في ربط 
مراكز الإقليم الواحد مع بعضها البعض وبسرعة أقل من الطرق الرئيسة . 
هه الطرق الجامعة 11188552 -201164101) : مهمة هذه الطرق هي ربط طرق المرور 
السريعة بالطرق الإقليمية "". 
التصنيف الوظيفى : 
يعتمد هذا التصنيف في تقسيم الطرق إلى أنواع أو أنظمة وفقاً لطبيعة الخدمة 
التى توديها هذه الطرق » وأهمية هذا التصنيف في تحديد الدور الذي يؤديه كل طريق 
لخدمة حركة المرور والنقل . وتصنف معظم دول العالم المتقدم طرقها طبقا لهذا التصنيف 
كما هو الحال في الولايات المتحدة الأمريكية حيث تصنف طرقها إلى **" : 
أ. الطرق الحضرية 18005 115801 وتشمل : 
٠‏ طرق المرور السريع : تربط هذه الطرق الولايات الأمريكية مع بعضها البعض حيث 
تكون الحركة عليها كبيرة وكفوءة لأنها تتميز بسعة وسرعة عالية وتسمى في بعض 
الولايات ب ( 5نهة7 عع12 ) . 


(99) .110-111 مم ,1982 ,عرولا بتتعلظ ,عمتطك ا اطنام أدعنت نؤ0 0130م 5م13 ,20/16 .ل نطول 


1 004 ام 


العراق لغاية 2004 . 
10 


نا 


الطرق الشريانية 81161121 701201 : هذه الطرق تربط الولايات الرئيسة مع المناطق 
المجاورة لما وهي أقل كفاءة من طرق المرور السريعة . 

الطرق الجامعة 017 )2 : وظيفة هذه الطرق هى. الربط بين الطرق الشريانية 
والطرق المحلية . 

أرق الحلية ل8هنة : وظيفة هذه الطرق تتمثل في خدمة المناطق السكنية والمزارع 
وخدمه حركة المرور داخل المدن . 

. الطرق الريفية 120805 812210121 : 


557 الطرق في المناطق الريفية ي«الوللاايات المتحدة الأمريكية 2 


الأضفاف الفاؤثة الاعة : 


طرق رئيسية تربط بين الولايات وتكون ذات مواصفات هندسية عالية المستوى. 
طرق أولية وتكون هذه الطرق من مسربين في كل ممر . 


الطرق القادونة. 


1 دليل تصاميم الطرق في العراق : 


صنمت وزارة الاعمار واللاسكان في العراق شبكة طرق الب رانك اعتادا على 


سعة الطريق وطريقة رصفه واستقامته ووظيفته إلى الأثىاط التالية “0 : 


ا 


5 ترق الرور السريع : تعتبر هذه الطرق من الطرق الحديثة التصميم تربط العراق مع 


العرض الكلىي للطريق بين 33 - 36م فضلاً عن وجود جزرة وسطية وسياج 
ومزودة بالخدمات وتقدر السرعة التصميمية ب 150كم / ساعة . 





(101) خهورية اأعراق ؛ وذارة الاعمار والاسكان . الهيئة العامة للطرق والجسورء شبكة الطرق فى 
العراق لغاية 2004 . ْ 
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جفرافينّ التقتل 





ب . الطرق الرئيسة : هذا النمط من الطرق يربط محافظات القطر ببعضها وتمتاز بكونها 
وإن السرعة التصميمية على هذه الطرق تقدر (100كم / ساعة . 

اج الطرق الثانوية : يمتاز هذا النمط من الطرق بكونها ذو تمر واحد (للذهاب 
والإيات) وتظهر أهمية هذه .الطرق في ربط مراكز المحافظات بمراكز الأقضية 
والنواحي من جهة ومراكز الأقضية بالنواحي التابعة لها من جهة أخرى . وبععض 
هذه الطرق يبدأ من الطرق الرئيسة لينتهي في مدينة أو مركز قضاء . ويتراوح عرض 

د . الطرق الريفية : تصنف هذه الطرق بأنها مبلطة تبليطاً قدياأً ومسالكها ضيقة وان 
عرض جسم الطريق يتراوح بين 3 6 أمتار وغالباً ما تنتهي مسالك هذا النمط من 
الطرق بالمستوطنات الريفية . وان هذا النمط من الطرق يقدم خدمات خاصهة 
الريفية . 

ه . الطرق الحدودية : تتجسد وظيفة هذا النمط من الطرق في تسهيل مهمة حماية 
الجوار » ويتكون هذا النمط من الطرق من مر واحد مخحصص للذهاب والإياب 

2-1-1-5 ترقيم الطرق : 

تباين الأساليب والصيغ المعتمدة في ترقيم الطرق من دولة إلى أخرى تبعاً لبنية 
شبكات طرق السيارات فيها » وتعمد الدول إلى ترقيم طرقها لتكون سهلة في معرفة 
اتجاهها وسهولة استخدامها وتحديد المواقع عليها ولاعتبارات أمنية وقد يعتمد في ترقيم 


1/2 


يبي 0 جفرافييٌ النقلل 
وهناك طريقتان رئيستان لترقيم الطرق هما «" : 

ُ. الترقيم باتجاه عقرب الساعة : وهي الطريقة التي تتناسب وبنية شبكة طرق السيارات 

في العراق التي تتميز بكونها من الدمط الشعاعي التي تنطلق من العاصمة بغداه . 

حيث يأخذ طريق بغداد الموصل زاخو إلى الشمال رقم (1) ثم ترقم بقية الطرق 


التجهة من بغداد إلى الشمال نباتجاه حركة عقرب الساعة ( 2 3 4, الخ ) . شكل 
(1-5) 


شكل(1-5) 


مسارات الطرق الدولية الرئيسة في العراق 








(102) +اجمح محمد خليل : نظرة إلى الطرق البرية في المشرق العربي , أحد بحوث ندوة المواصلات فى 
الوطن العربي ؛ مركز دراسات الوحدة العربية . ط1 ؛ بيروت 1982 . ص 23 . 
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جفرافيي النهت ل 


ب . ترقيم الطرق حسب الانجاه : وهي الطريقة التي تتناسب وبنية شبكة طرق 
انيراك فى بعتضن الندول العريية قالآرون أو فيك طرق السيكارات فل انطو 
العربي » فالطرق الممتدة من الشمال إلى الجنوب وبالعكس تحمل أرقاماً فردية 
ابتداء من الشرق إلى الغرب » والطرق الممتدة من الغرب نحو الشرق وبالعكس 
تحمل أرقاماً زوجية اعتباراً من الشمال إلى الجنوب , أما الطرق الفرعية التي تربط 
بين طريقين رئيسيين فيمكن إعطاؤها رقمين الرقم الأول للطريق الأول والرقم 
الثاني للطريق الثاني . 

وهنا نقترح أن توحد أرقام الطرق في الوطن العربي على هذا الأساس للسهولة 
وللمرونة التي يتصف بها هذا النوع من الترقيم مع الابتعاد.عن المحاولات الدولية 
الرامية إلى تقسيم الوطن العربي إلى جزأين ‏ جزء آأسيوي وجزء أفريقي حتى بالنسبة 

لترقيم الطرق . شكل ( 2-5) 
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جفرافييّ النقلل 








15 ن1 - 3 السيارة : 


ولقد أسهمت مراحل تطور صناعة السيارات بشكل مباشر في إدخال 
تعديلات جوهرية على أساليب إنشاء الطرق المرصوفة » ومن أبرز التطورات التي طرأت 
على صناعة السيارة في القوة الدافعة ها وذلك باختراع آلة الاحتراق الداخلي بحجم 
مناسب . ففي عام 1885 استطاع الألمانيين دامسبر وبيدز من إنتاج السيارة وتسيرها 
بواسطة البنزين » ويتمثل الجانب الآخر في محال تطوير صناعة السيارات بصناعة 
الإطارات التي تسير عليها السيارة » والتي استخدم المطاط في صناعتها ويعود الفضل إلى 
دونلوب 10 ثم استخدمت الإطارات الشوائية عام 1888 مما قلل من احتكاك 
العجلات بالطريق وبالتاللي سهل حركة النقل ”*'. وكان هذه التحسينات على السيارة 
أثر كبير في زيادة سرعتها وكفاءتها وزيادة حمولتها واقتصاد في أستهلاك الوقود . 

إلا أن الاستعمال الاقتصادي للسيارة لم يكن مقبولاً إلا بعد الحرب العالمية 
الأولى » كانت تستخدم في نقل الأشخاص وعلى نطاق محدود . وبعد ذلك شهدت 
صناعة السيارات تطوراً كبيراً بالكم والكيف بسواء بحيث أصبحت وسيلة النقل التي 
لاتنافسها وسيلة نقل أخرى وبخاصة في المسافات القصيرة ؛ نظراً لا تتميز به السيارة من 
مزايا لعل من أبرزها المرونة العالية وملائمتها للعديد مسن الأغراض والمهام والحرية 
الواسعة في الحركة والتنقل عبر مسالك وأنواع مختلفة من الطرق بالإضافة إلى أن تكاليف 
الاستطار والتشغيل منخفضة إلى حد ما مقارنة مع وسائل النقل الأخرى ناهيك عن أن 
النقل بالسيارات يمكن أن يتكامل وينسجم مع الأنهاط الأخرى من النقل . 

ومن الجدير بالذكر أن هناك علاقة تناسب طردي بين التطور الحاصل في 
صناعة واستخدامات السيارة وإعدادها وتخطيط وتطوير الطرق التي تسلكها وما توفره 
من انسيابية سليمة لهذه الواسطة » لذلك شهدت فترة ما بين الحربين العالمتين تطوراً كبيراً 
في إنشاء الطرق الحديثة » ثم استمر إنشاء شبكة الطرق بعد الحرب العامية الثانية بشكل 1 





(103) د. محمد خحميس الروكة » مصدر سابق ؛ ص 10 1 
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يسبق له مثيل في التاريخ » وذلك لتعظيم حجم الوفورات الاقتصادية والاجتماعية اللني 
تحققها السيارة من ناحية » ولمواجهة ة الزيادة الكبيرة ة في عدد السيارات على اختالاف 
أنواعها من جهة أخرى . فقد ازداد عدد السيارات في العالم من 27 مليون سيارة 1927 
إلى زهاء 3/8 مليون سيارة عام 1990 وإلى قرابة 650 مليون مسيارة في عام 2007 
ويرفع ذلك إلى زيادة السكان » وارتفاع مستوى المعيشة فضلاً عن اتساع دائرة 
الاستهلاك والتقدم التقني . 

تصنيف السيارات : 


من الممكن تصنيف السيارات إلى أنواع مختلفة طبقاً لمعايير متعددة إذ تصنف 
السيارات من حيث الحجم إلى صنفين هما : السيارات الصغيرة ذات الاستعمال الشخصي 
والتي تحمل شخص واحد أو شسخصين والسيارات الكبيرة : وهي السيارات الت م 
أغزاة ال أنبارغنية) زيسيدم ازور وسيقوال بودن 03 المجلات :ل نين ع 
السيارات طبقا للوقود المستخدم إلى السيارات التي تستخدم البنزين كوقود وهى الشكل 
الغالية للسيارانت :ذالك: الاسعووال الشخصي . والنوع الاق السينازابك التي تستخدم 
الكازولين وتكون بشكل عام سيارات النقل العام والكبيرة الحجم ؛ ويستخدم الآن 
الغاز والقوة الكهربائية كوقود للسيارات ولكن بنطاق محدد وبخاصة في الدول 
السقاة. 

وتصنف السيارات طبقا لدمط الاستخدام إلى : 
» السيارات التحارية : 


وهي سيارات يغلب عليها الحجم الكبير عادة وتتخصص في نقل البضائع 

بشتى أنواعها ويكون شكلها وتصميمها وحتى طاقاتها التحميلية وفق نوع البضائع التي 

تمملهاء وهي على أنوع مختلفة منها سيارات نقل الحاويات . وسيارات نقل المواد السائلة 

[ التانكرات ) ؛ والسيارات المكيفة لنقل المواد الغذائية وهناك أشكال أخرى من 
السيارات تتخصص بحسب نوع معين من الحمولة كالحديد والكبريت وغيرها . 


17/7/ 


9 سيارات الركاب : 
وتقسم إلى نوعين أساسيين هما : 
- السيارات لأغراض النقل العام كباصات النقل داخل المدن أو بين الدول وتكون في 
الغالب كبيرة الحجم . 
واقاك مذر يف عن واللأيف صديدة نظرية والظرقي#التطعفع اندو ل طلقا لدوحة 

تطورها الاقتصادي بالاعتاد على كفاية الخدمات خاصة خدمات النقل البري مقياساً 
لتحديد مستوى التطور الاقتصادي والحضاري للدول . ومن هذه المحاوللات ما توصل 
إلبة يريا يري الذي يورق أث الأداء الأمقل اللدولة كرضنا وحدة سراسية كان مين 
موؤقرات لتناسى كتاقةخديات» التقل'البرز اريعة متها لللقا «بالسكاك ايد »ورف 
نناقشيا لأطقاء اق عدون حظى النقل بالمبياوات بتفحسةا موق انف سر 3-1 

1. أطوال شبكة الطرق بالكيلومترات لكل وحدة مساحية . 

57 ما يصيب كل نسمة من الكيلومترات من الطرق . 

قم عودة ايبارا لك تسة من السيكان , 


4. عدد السيارات لكل وحدة مساحية من الطرق . 


١ 


1 عدد السيارات لكل وحدة مساحية . 

وتحظى الدول المتقدمة تحظى بمركز الصدارة بالنسبة لمؤّشرات كثافة الشبكة 
مساحتاً وسكاناً وهذا ليس أمر مستغرب طالا أنها قطعت أشواطاً بعيدة في مجال النشاط 
القل الدوويعل الركيةةة الا مناسية لاتتهياويااك اي وجي #اسلدانيب :فى الى انارت 
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5 نسمة وني فنا لزي الي قوتي ع 0025 
وروسيا وألمانيا وهكذا لبقية الدول المتقدمة . 


بيد أن الصورة تختلف في الدول النامية ففي مصر على سبيل المثال تبلغ نحو 
0م / 1000كم-. وزهاء كم / 1000 نسمة من السكان . 


5 النقل البري بالسكك الحديد : 


بعد الل بالسكف الخدية احد انرز أنراط الحقل البري الذي ديم يشكل 
فاعل في التنمية الاقتصادية والاجتماعية وحتى في المجال السياسي والعسكري للدول : 
على الرغم من أنها حديثة عهد نسبياً مقارنة بالنقل بالسيارات فلم يمضى على استخدامها 
قرابة القرنين من الزمان . لاعتبارات متعددة يأتي في طليعتهنا أن اقتصادات النقل 
بالسكك الحديد تتفوق على غيرها من وسائط النقل في المسافات الطويلة . واما متعددة 
الوظائف والمخدمات بحيث ا القدرة على نقل الحمولات أو السلع الكبيرة الحجم 
والثقيلة الوزن أو صغيرة الحجم » أو سلعاً سريعة التلف وغيرها . فضلاً عن قابليتها 
لنقل الأعداد الكبيرة من الأشخاص ” "'» ناهيك عن أن منشآت السكك الحديد أكشر 
ديمومة من غيرها ولفترات طويلة » وإن الاستثهارات في هذا القطاع نالل ون 
مردوداتبا عالية على المدى البعيد . 


وعليه فقد لعبت السكك الحديد دوراً كبيراً في تفعيل العلاقات المكانية بين 
مناطق الانتاج وأسواق التصريف مهما بعدت المسافات بينها وبتكاليف معقولة » بمعنى 
آخر تسهم السكك الحديد في توسيع الأسواق والتخصص في الانتاج وبما يعزز من 
التكامل والاندماج الاقتصادي . وكذلك اسهمت السكك الحديد في إعمار الأراضى 
الدوره: واستغلال الموارد الطبيعية المتنوعة وفي احا يواكم الأنغطة الاتصاد: 
وبالمقدمة منها الصناعة فضلاً عن دورها في إعادة توزيع السكان في مناطق واسعة من 
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خريطة العالم لذا تتعرض السكك الحديد للمنافسة الشديد من وسائط النقل الأخرى 
وخاصة النقل بالسيارات . ْ 
15 . . خخطوط السكك الحديد : 

أظهرت الثورة الصناعية التي حدثت في أوربا خلال النصف الثاني من 
القرن الثامن عشر الحاجة الملحة إلى نقل كميات كسيرة من السلع سواء كانت سلع 
مصنعة أو مواد خام وخاصة الفحم وهو أمر كان متعذر حدوثه على الطرق البرية 
بمواصفاتها التي لم تكن تستطيع استيعاب حجم الحركة الكثيفة لذا اتجه التفكير إلى 
استخدام القاطرات النجارية في النقل وجر العربات على خطوط السكك الحديد بدلا 
من الخيول ما تطلب حدوث تطور تمائل في صناعة القضبان الحديدية حتى تكون أكثر 
استعدادا لاستيعاب حجم الحركة الكبيرة لذا استخدم الصلب 52002 عام 
٠. 5‏ وتطلب تأمين حركة النقل على القضبان الحديدية ضرورة شدها في فلنكات ( 
وسائد ) خاصة توضع مستعرضة وتثبت نحت مسار القضبان » وتتباين المادة التي تتصنع 
منها الفلنكات تبعا لكل من خصائص البيئة الطبيعية وحجم الحركة فهناك فلنكات 
مصنوعة من المخشب وأخرى من الحديد أو من الخرسانة المسلحة . 

ويعد النصف الأول من القرن التاسع عشر بداية لعصر السكك الحديد في 
العالم» حيث كان لبريطانيا السبق في التشغيل التجاري للسكك الحديد في عام 1825 
وتم إنشاء أول خط سكك حديد في العالم بين ستكوكتين ودار لنجتن في حين تأي 
الولايات المتحدة الأمريكية في المركز الثاني إذ تم انشاء أول خط حديد فيها عام 1831 . 
فقد تم إنشاء خط سكك حديد بين بلدتي سكنكتدي والباني بطول حوالي 25كم. 
وسرعان ما انتشر في دول العالم الاهتمام في إنشاء خطوط السكك الحديد » حيث أنشئ 
أول خط سكك حديد في بلجيكا عام 1835 وكان بين بروكسل العاصمة ومدينة 
ميشيلين بطول 20كم وتأخرت فرنسا لبعض الوقت في مد خطوط السكك الحديد 


باراضيها ويرجع ذلك إلى توافر طرق ووسائل النقل البري بالسيارات والنقل النهري . 


وقد طورت خطوط السكك الحديد في فرنسا بشكل كبير بعد عام 1842 . وتعد مصر في 
1850 


جب سس رفي نسلل 


2 الدوك العوبية الواقعة ازج تازت:أوريا وااتويكا العوالة العى امفيك إناماء 
خطوط السكك الحديد . ففي عام 1851 اتفقت مُصر في عهد عباس الأول مع المهندس 
روبرث ستيغنس على مد خط للسكك الحديد يربط القاهرة بالاسكندرية » وقد تم انجاز 
هذا الخط عام 1856 وكان خطأ منفرداًء وقد تم جعله مزدوجاً خلال الفترة 18556 - 
00166 


وقد سعت معظم دول العالم إلى انشاء خطوط للسكك الحديد في أراضيها بغية 
تطوير اقتصادياتها وتعزيز وحدتها . وقد تباينت أنواع خطوط السكك الحديد من حيث 
المقياس ( 081086 ) ويقصد به المسافة الفاصلة بين الخطوط الحديدية . وعموماً فإن هذا 
المقياس يتحدد تبعاً لاعتبارات الميئة الطبيعية والهدف من إنشاء الخطوط والإمكانيات 
الاقتصادية والظروف التاريخية » ولذلك تنوعت مقاييس خخطوط السكك الحديد في دول 
العالم بحيث وصلت إلى نحو 39 نوعاً من المقايبس المختلفة كما أن كثيراً من الدول 
التقدمة تمتلك أكثر من نوع من مقاييس السكك الحديد » ولكن على العموم يمكن أن 
نميز بين ثلاث مقايبس لخطوط السكك الحديد في العالم وهي : 
٠‏ المقياس العريض 64 10208201 : وتبلغ المسافة بين القضيبين خمسة أقدام وثلاث 

بوصات 1600 سم ) . 


» المقياس الموحد أو المقنن 6 518802164 : وتبلغ المسافة بين القضيبين أربعة 
٠‏ أقدام وثمان بوصات ونصف ( 143سم ) . 
؟ المقياس الضيق 218 21318017 : وتبلغ المسافة بين القضيبين ثلاثة أقدام وست 


ويؤدي تنوع مقايبس السكك الحديد المستخدمة في الدول المنجاورة إلى عدء 
ب ار سيراي ارجات السيكاكن الحديد هله اليا 1 
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كته جغراقيي اللقطلل 





الذي تضيفه عملية نحويل الحمو لات بين خطين وبمقياسين مختلفين كما هو الحال بين 
مصر والسودان فلا يوجد اتصال مباشر بين شبكتي السكك الحديد بينها . نظراً 
لاختلاف المقياس نيكهها . وومكن أن غدظ تنس الثى وغل ستورف الدولة الراحدة 5 
هو اكنال انعد الى تدده متطاميسى خبط رطا الكقيد ؟ ,وديف قؤدى ل الذي سه 
إشكالات المناقلة سواء كان ذلك بالنسبة للبضائع أو المسافرين » ناهييك عن ضرورة 
اقتناء وحدات متحركة للعمل على الخطوط ذات المقاييس المختلفة وما ينشأ عن ذلك من 
مشاكل في الصيانة » وما يترتب عليه من تأخير في الدورة التشغيلية للقطار . 

كذلك الحال بالنسبة إلى مدى ازدواجية أو انفرادية خطوط السكك الحديد 
لتشغيل القطارات عليها . فكلم) كان خط السكك الحديد مزدوج الاستخدام بالإمكان 
تسيير قطار للذهاب واخر للؤياب في وقت واحد ء وهذا يؤثر ببرجة كبيرة على مستوى 
كفاءة أداء خطوط السكك من حيث استيعاب النقل والوزن العمودي وكذلك السرع 
المسموح بها وبالتالي على حجم الندمات التي تؤديها شبكات السكك في المجالات 
الاقتصادية والاجتاعية والسياسية "'. وعلى العكس عندما يكون خط السكك الخديد 
منفرد » أي تسير عليه القطارات باتجاه واحد فقط . 


وتتباين بشكل واضح مقاييس شبكات السكك الحديد في الوطن العربيء 
ويعود السبب في ذلك إلى أن معظم خطوط السكك الحديد انشئت في فترة الاحتلال 
الأجنبي » إذ لم يكن التخطيط والغاية من انشائها توفير البنى الارتكازية بل كانت لخدمة 
المحتل في سيطرته على البلاد العربية واستغلال ثرواتها المعدنية والزراعية . وقد شكلت 
الخطوط ذات المقياس الموحد ( 143 سم ) زهاء 67/ من إحمالي خطوط السكك الحديد 
العربية في حين تحظى المقاييس الأخرى بنحو 33/ تمد ني كل من الجزائر وتونس 
والسودان والأردن ولبنان وسورية . ومن ناحية أخرى فإن معظم خطوط السكك 
الحديد في الوطن العربي هي خطوط منفردة » بحيث تصل الأهمية النسبية للخطوط 
المزدوجة إلى نحو 8./ من إجمالي شبكة السكك ال حديد العربية ”*" . 
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: االتصنيف المورفوجي لخطوط السكك الحديد‎ ١5 

كاين أنراظ شبكات السكك الحديدٍ في العالم تبعاً لعدة عوامل يأ في 
مقدمتها الشخصية الطبوغرافية وشكل ومساحة الدولة وحمجم السكان وكثافة النشاط 
الاقتصادي ومستوى التطور الحضاري الذي يحدد استثار الموارد البيئية المتأحة . هذا 
ناهيك عن درجة انتشار وسائل النقل الأخرى . وعلية يمكن تصنيف أناط شبكات 
السكك الحديد في العالم إلى أربعة أنماط رئيسة هي ”" : 


1 . النمط المتقطع : 
يتخذ هذا النمط من خطوط السكك الحديد شكلاً متقطعاً غير متصل . وذلك 
بسبب وجود عوائق طبيعية أو بشرية » فأحياناً يكون اليف من مدها التغلب عل 
العوائق الطبيعية التي تعترض مسار بعض طرق النقل النهري لذا يمتد في السودان خط 
سكك حديد بين مدينتي وادي حلفا وكريمة لوجود بعض العقبات الطبيعية النى تعيق 
الملاحة النهرية عبر مجرى النيل في المسافة الممتدة بين المدينتين . 
أو قد تكون العوائق بشرية ى) هو الحال في بعض أجزاء من شبكة السكك 
كنود العرية التي كريط ترإيكهاادمق اتوقم مين أن السكاف الشوييه ف القد رن 
والجزائر وتونس مترابطة على الشريط الساحلي فقط » إلا أنها غير مترابطة مع السكك 
الخديد في مصر لعدم وجود خطوط سكك الحديد في ليبيا وكذلك لا يوجد ترابط بيت 
السكك الحديد في مصر والسودان » وأدى وجود اسرائيل إلى انقطاع الاتصال بين 
تجكاك السحك لخديو امسر مع الأردن وسور ايدان كي أن السك ويد 3 
السعودية وموريتانيا قد يدت لأغراض داخلية بالدرجة الأولى ولذلك فهى غير متصلة 
ببقية خطوط الحديد العربية حتى الآن . 
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جقرافيي التقفلغل 


2 النمط الشريطي : 
تمتد خطوط السكك الحديد في هذا النمط على شكل خطوط رئيسة يتفرع 
منها خطوط فرعية محدودة في عددها » قصيرة في أطوا ها » حيث يشكل هذا النمط في 
عطرظ لكك اكتزرد تقطة البداية أو الرحلة التكررة لد شبكان المتكك اندية اق أ 
إقليم . ا كان الحال عند بدء تشغيل خط سكك حديد سيبريا بالاتحاد السوفيتي عام 
6 .». وخطوط السكك الحديد العابرة القارة أمريكا الشمالية والتي انتهت مداول خط 
منها عام 1869 وغالباً ما يطلق على مثل هذا النمط من خطوط السكك الحديد اسم 
الخطوط العابرة للقارة » وكى) هو الخال معظم خطوط السكك الحديد العربية التي تقتصر 
عا رويط اللواترع بالكاق الككورى وريظة ينص اطق الاالعاري لقي ا لر راعنى بق الال 
بالموانىئع » شكل ( 5- 3) . 
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3. النمط الشبكي : 
وهو أكثف من الخطين السابقين حيث تمتد خطوط السكك الحديد بشكل 

شبكة كثيفة تتألف من خطوط رئيسة متقاطعة يتفرع منها خطوط فرعية » بحيث لا يبعد 
أي مركز عمراني عن أي خط شكك حديد بأكثر من 80 كيلو متر ء كما هو الحال في 
بعض دول أوربا واليابان وشمال الهند وجنوب كندا وغربي الولايات المتحدة الأمريكية 
وبعض أقاليم أمريكا الجنوبية وخاضة في البرازيل والأرجنتين . 
4. النمط العنكبوتي : 

يعد هذا النمط من أكثر أنناط خطوط السكك الحديد من حيث الكثافة وأميزها 
تععياة ممع فس توك اليتكك ديد شك شيك سسور سالقفيم عظونا 
رئيسة متقاطعة ومتوازية يتفرع منها خطوط متعددة . وتلتقي هذه الخطوط مكونة عقد 
نقلية 710065 ى) يتميز هذا النمط من الخطوط بأن المسافة الفاصلة بين أي مركز عمراني 
وأي خط سكك حديد لا تزيد عن 16 كيلو متر . مما يعني تتمتع الأقاليم التي يتواجد 
فيها هذا النمط بكفاية خدمات السكك الحديد وهي سمة تعني متعها بميزات السرعة 
وتعد كل من الرحلات والعربات وانخفاض تكلفة النقل . ويتواجد هذا النمط في 
الأقاليب العيةيق الناجها الاقتضادئ الكفيفة السيكان والتطورة سغهاريا وتقافيا كي ف 
بلجيكا وأقاليم لندن ( باريس ) المرور ء موسكو بقارة أوريا . 
5 -3-2-1.المعدات المتحركة : 


المجرورة المتشكتلة ابت الر قاف والعربات المخصصة لنقل البضائع 527 
القاطرات طبقا لنوع الوقود المستخدم وكيفية تشغيلها إلى الأصناف التالية . 
1. القاطرة البخارية : 

تعد من أقدم أنواع القاطرات » حيث كانت الريادة للبريطاني جيمس وات 
في صناعة أول قاطرة بخارية . واستفادة جورج ستيفنسون البريطاني الشهير من فكرة 


]56 


5م وتمتاز القاطرات البخارية بطول الفترة الزمنية لتشغيلها إذ تصل لحدود 50 سءة 
حاصل في وسائط النقل الأخرى . ولا تزال بعض الدول النامية تستخدم مثل هذا النوع 
من القاطرات . 

2 . قاطرة الديزل : 


وهي أكثر تطورا من القاطرة البخارية ولا زالت تستخدم في الكثير مر الدول 
ونخصوصاً الدول الأقل تطوراً . وتمتاز هذه القاطرة بسرعتها الواضحة نسبياًإذ تنتراو 
مابين 70 -100 كم / ساعة وتعتمد هذه القاطرات في تحديد سرعتها على عوامل 
عديدة منها نوعية نخطوط السكك الحديد والمخصائص البيئية . ويقدر عمرها الإتشاجي 
تجو 3ل يده . 
3 قاطوات كهرياتة : 

تعد هذه الفاطرات اكثر تطووا وكقاءة مين التمطون السانقين » حييك يدا 
استخدامها بشكل واسع في الدول المتطورة صناعياً والتي تتوافر لديها الطاقة الكهربائية. 
نفد بلغت نسبة القاطرات الكهربائية العاملة في فرنسا على سبيل المثال 1/70 من مجموع 
فاطراتها ولا ريب بأن استخدام هذا النوع من القاطرات من شأنه أن يعمز عل اقتصار 
الوقت وخصوصا بالنسبة لنقل الركاب ولمسافات طويلة إذ تصل سرعته إلى أكثر م 
4 كم / ساعة وان هذه القاطرات تسير على سكك حديد ممغنطة (جال مغناطيسى ) 
كا هو الخال في اليابان وفرنسا وغيرها من الدول المتقذمة . 

ومن ناحية أخرى يمكن تصنيف القطارات من حيث نوعية الاستخدام إلى 
ثلاثة أنواع هي : 
5 القطارات المخصصة لنقل الركاب سواء كانت كبيرة منها أو صغيرة . 
ه القطارات المخصصة لنقل الحمولات المختلفة السائلة أو الصلءة . 


: القطارات المشتركة والتي تقوم بنقل المسافرين ونقل الحمولات أيضاً . 
57] 








جغرافييّ التقتل 

ولا تختلف الصورة هنا في مجال النقل بالسكك الحديد عا| سبقه بالنقل 
بالسيارات ذلك ضمن مؤشرات شبكات النقل بالقياس للمساحة والسكان . 

وقد سبقت الإشارة إلى محاولة بيريان بيري الذي أفرد فيها تسعة مؤشرات 
لقياس كغاية خدمات النقل البري , أربعة منها تتعلق بالنقل بالسكك الحديد هي : 
- طول السكك الحديد بالكيلومترات لكل وحدة مساحية . 
- طول السكك الحديد لكل نسمة من السكان 
- ما يصيب كل نسمة من كمية ما يشحن بالسكك الحديد في السنة . 
- مجموع ما يشحن سنوياً من الأطنان بالسكك الحديد . 

في الدول المتقدمة تظهر تمايزاً كبيراً عن نظيراتها الدول النامية تما يعكس فجوة 
التباين الحضاري بين مجموعتي الدول المتقدمة والدول النامية . ' 
5 الثقل بالانابيي 119 : 
1-3-1-5 خصائص النقل بالأنابيب : 

يتميز النقل بالأنابيب بعدد من الخصائص الهامة والنني تؤثر على نطاق 
استخدامه ومزايا ذلك الاستخدام . ْ 
1[ . المنتج المنقول : 

تستخدم الأنابيب لنقل المنتجات السائلة أو الغازية في صورتبها الخام أو 

اللكررةاعل الركم مين أ هناك غبار لاك تقال ,ميات كير سائلة :وغ غاؤنة بالأثايب 


كالفحم مثلا فإن ذلك يبقى في حدود الاختبار . ويتوقع أن تبقى الأنابيبب مستخدمة 


3( للتفاصييل بكار :: 
اف يد ازعو الس الك > اتتض اوناك الفط السياسية النفطية » وزارة التعليم العالي والبحث العلمي . 
جامعة الموصل , 1987 . 
و أوقه فييك | امغر السماك : البترول العراقى » دراسة تحليلية في موارد الشروة الاقتصادية / رسالة 
وكتوواه منشورة و51 لتاقم قدا 0 198+ 
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أساساً لنقل البترول وغيرها من المنتجات السائلة أو الغازية . ومن جهة أخرى فإد 
استخدام الأنابيب لنقل هيدروكربونات أخرى غير تلك المصممة لها يعترضه بعضص 
الصعويات الفنية الدقيقة فلو حاولنا نقل الغاز الطبيعي مثلاً بأنبوب كان مصماً لتقل 
الزيت الخام فسوف يتطلب ذلك تعديلات هامة يجب الانتاه لها 
2 . طاقة النقل : 

إن هناك حدا أعلى لما يمكن للخط أن ينقله من كميات لأسناي كاده 
ولأسباب فنية في ذات الوقت . 

فصحيح أنه بالإمكان زيادة سرعة الجريان في الخط ( وبالغالي زيادة الكميات 
المنقولة ) بإقامة وتشغيل مضخات إضافية لإحداث الحركة الأسرع » ولكنا نصل بسرعة 
إلى حد تصبح فيه تكاليف إقامة وتشغيل المضخات نافعة ويصبح فيه جدار الأنبوب ذاه 
عاجزاً عن تحمل الضغط الراقلي 
3 ثبات خط واتجاه السير : 


إن خط بعد انشائه يصبح كيان ثابتاًء ولا يمكن نقله إلى مكان آخر بتكايف 
معقولة وبالتالي يتعن ضمان استمرار استخدام الخط لمدة طويلة حيث هو وم جهة 
أخرى فإن اتجاه حركة النتقل ثابت نحو وجهة معينة في الغالب , وإن كانت التطورات 3د 
جعلت عكس الاتجاه ممكنا . 
4. الانحاز : 


إن خط الانابيب كل لا يتجزأ ؛ وذلك بعكس أسطول الناقلات أوعربات 
القطار» بمعنى أنه ليس قابلاً للإنجاز بشكل تدريجي ٠‏ ويقدر تزايد الحاجة ؛ وصحيح أن 
يمكن وضع مضخات جديدة لزيادة طاقة الخط فإن المضخات لا تمشل سوى قسم من 
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جفراقييٌ اللقلل 








وكا أن هناك حداً أعلى لطاقة الخط هناك ايضاً حداً أدنى فلا يمكن 

استخدامه إلا إذا نقلنا كميات تتناسب مع قطر الأنبوب وطوله » حيث يجب ابتداء أن 
يضل الأنبوب ممتلئاً » لأن السائل ( أو الغاز ) وهو بنفس الوقت موضوع النقل ووسيلة 
اتصال الطاقة التي تحدد هذا النقل ».أي أن الأحجام التي أدخلت عند أول أنبوب تسمح . 
بإخراج أحجام ماثلة عند الطرف الآخر من الخط . بفضل الدفعة التي تخلفها الأحجام 
الأولى على الأحجام الوسيطة وبالتالي يتطلب العمل في ملء شبكة أنابيب ذات قطر 
متوسط عدة مئات أو آلاف من الكيلومترات كميات هائلة من الهيدروكربونات تضاف 
باستمرار إلى خط أنابيب زيت خام بقطر 34 بوصة وطول 30 كم يحتفظ بشكل دائم ب 
5 الفبظن ميخ الزيت. 

هذا ويمكن بطبيعة الخال إبطاء قطع جريان السائل ( أو الغاز ) في الأنبوب. 
ولكن التوظيف الرأسالي فيه سيكون بلا عائد . وكذلك سيتجمد فيه تجموع فيمه 
السائل الموجود بالأنبوب . 

ون ذلك كله أن شهغالة حعدا أونى لسرعة جريان الساكل يوذل يده سرعة 
عجز خط الأنابيب . 
5. استمرار التدفق : 

بخلاف كافة أنواع وسائل النقل » فإن خط الأنابيب وحده وسيلة مستمرة؛ 

مثله كمثل كابلات نقل الكهرباء وهو لهذه الخاصية يمثل تفوقاً أكبر على وسائل النقل 
المتقطع » ولنقارن بين الناقلة وخط الأنابيب يجب أن تكون الناقلة ثابنة عند تحميلها أو 
تفريغها وبعض التكاليف تستمر خلال فترة عدم الحركة في نقط التفريغ والتحميل ». 
وهذه لا تتغير بتغير المسافة » وبالتالي فهي ثابتة » في حين أن التكاليف الأخرى أثناء تسيير 
الناقلة تتغير كقاعدة مع تغير الميافة »قا عل :ذلك فإن تكتاليفيه القهايات عند تقبط 
التحميل والتفريغ يتناقص عبرها بتزايد المسافة أي أن تكلفة نقل الوحدة تتناقص بتزايد 
المسنافة . 
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سس سس فر افيا لتقلل 


أما في خط الأنابيب فليس هناك وققت يكون فيه النظام ثابتاً أو ساكتاً : 
وبالتالي فليست هناك تكاليف نهائيا إلا إذا حسبنا مستودعات التخزين » ولكن هذه 
ضرورة على أي حال سواء استتخدمنا خط الأنابيب وسيلة نقل أو استخدمنا غيره من 
الوسائل . وبناة على ذلك فإن تكلفة نقل الوحدة ( لو تجاهلنا المصروفات الإضافية كا 
نتتجاهلها للمقارنة في حالة الناقلات ) مستقلة نظرياً عن المسافة » بشرط أن يكون خط 
الأنابيب بطول كافٍ واتساع يحققان توازناً مع معدل تباعد المضخات . هذا من جهة : 
ومن جهة أخرى فبافتراض أن الكميات التي سيجري نقلها كافية لاستخدام أكثر 
أحجام الناقلات وأوفرها ء فإن تكلفة النقل لا تتغير بتغير كمية الأطنان المنقولة سنوي 
فزيادة الكميات ستعني استخدام ناقلات إضافية ولكن تكلفة نقل الطن ستبقى ثابتة أ 
في خط الأنابيب فالوضع عكس ذلك » حيث تناقص التكلفة بزيادة أكثر سواء + حك 
تكاليفها الرأسالية أو من حيث تكاليف تشغيلها . 
للا 


سولق ايأر اشمت ل صور سال اراي :كان تلك لوس ب 
1. وفورات بسبب النقل المستمر مع ثبات الوسيلة في مكانها : 
الم ندى شرع خاصية امار ادو بويع استخدام 


#ا الث أو مما اه 


بي بوي وعم وبيس 
للرحلات المفردة أو العودة الفارغة ؛ في حين أن هذه الإمكانية قائمة في حالة كافة وسائل 
النقل الأخرى . مالم تؤمن شحنات أخرى ف العودة . 
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جغرافينٌ اللقل 





2. تخفيف طاقة الحركة إلى أدنى حد : 
خط الأنابيب ثابت في مكانه » ولا نحتاج طاقة لتحريكه , لكن لتحريك 
البترول بداخله ننفق من الطاقة فقط ما يلزم لتحريك البترول المطلوب نقله دون وسيلة . 
تستطيع خطوط الأنابيب في العادة أن تختصر المسافة بشكل كبير وذلدك 
بالمقارنة بكافة صور النقل الأخرى » فبالناقلات البحرية تضطر للدوران حول قارات 
أكملها أحياناً » والسفن النهرية ملتزمة بتتبع انحناءات الأنهار واجتياز السدود . 
والسكك الحديد أو السيارات مضطرة للدوران حول المناطق الوعرة والمنحدرات . وكل 
ذلك يمكن تجنبه في أغلب الأحيان بواسطة الأنابيب . فإن خط كركوك ‏ صيدا / بانياس 
التابلاين يوفران مسافة قدرها مسافة الالتفاف حول شبه الجزيرة العربية إلى البحر 
المتوسط . 
4. تجنب إنشاء منشآت إضافية : 
فلا حاجة إلى بناء جسور إضافية » أو خطوط سكك حديد غير موجودة » 
5 . النفقات العمالية للتشغيل أقل : 
فبفضل الاستخدامات التكنولوجية أصبحت عملية تشغيل ومراقبة خطوط 
الأنابيب تحتاح على ايدي عاملة كثيرة . 
6 . رفع درجة السلامة في العمل : 
ليست هناك مخاطر ناشئة عن عوامل مناخية كالتى تتعرض لما وسائل النقل 
البحري والبري والنهري الأخرى مثل العواصف والجليد والضباب والفيضانات 
فاق 
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تورجب متا 207000 شيي النلقللل 


7. خفض طاقة التخزين اللازمة : 
نتيجة لاستمرار التدفق - وتوزيعه بانتظام على مدار الوقت فإن الحاجة إلى 
طاقات تخزين كبيرة تكون أقل . 
8 تخفيض الفاقد في عمليات المناولة والتخزين : 
باستمرار التدفق وخفض طاقة التخزين خصوصاً في طرف الإمداد على 
الخط يؤديان معأ خفض الخسائر الناجمة من عوامل البحر . 
5 . مشكلات إدارة خطوط الانابيب : 
كاري ببي يبرم لسرب الإادات جار 
يي اباو اا 
بالكامل منذ التصميم فقد فضلنا معالحتها معاً . 
1. الموازنة بين قطر الأنبوب وتباعد محطات الضخ : 
عي ادي ضكرن 
نسمة أقصى ضخط مسموح ب عل معامل اخقاض الضخط 


المسافة بين كل طلبية وأخرى - 





أقل انخفاض للضغخط 


ونوع الصلب المستخدم : 


على طرف نقيض يمكن تصور أنبوب قطر كبير جداً » وبالتالي معامل صغير 
لا نخفاض الضغط ( أي أن معدل انخفاض في كل وحدة مسافة يكون أقل ) 
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جغرافيت الشقتل 








والنتيجة ستكون ارتفاعا كبيراً في تكاليف الأنبوب نفسه , ولكن محطات الضخ 

يحكون شاعيهة عد لوقلا العدد وبالتالي فتكاليفها من حيث الإنشاء أو التشغيل 

فية: وعلى الطرف الآخر يمكن تصور أنبوب ذي قطر صغير جداً . وبالتالي معامل 
مرتفع لانخفاض الضغط . فنحتاج لمحطات ضخ كبيرة وعلى مسافات قصيرة . 
والنتيجة ستكون تكاليف إنشاء الأنبوب نفسه منخفضة ولكن بالتالى يتعين اختيار 
التصميم المناسب والذي يقلل مجموع التكاليف إلى أدنى حد . 

2 . اختيار خط السير : 


إن إحدى المزايا الرئيسية المتحققة من استخدام خطوط الأنابيب هي تقصير 
المسافة المجتازة وبالتالي يكون من المفضل دائمأ اختيار أقصر طريق تمكن ؛ ولا يعني ذلك 
جاو اللقط اللسسعقيم ء آله يتجين مرزاعيناة العقبننات الجيولو جية إن وعد لخر قداك 
مراعاة العقبات السياسية سواء بسبب الرغبة في مقاطعة دولة معينة لعداء سيامى » أو 
الرغبة في تجنب مرور الخط بدولة ما بسبب عدم استقرارها السياسى . 
3. تتابع المنتجات في الخط : 

حين يصمم الخط لنقل أكثر من منتج واحد تنشأ مشكلة تدبير وسائل منع 
اختلاط المنتتجات بشكل يضر بأحدها فيتشف خصائصه خصوصاً في يتعلق بنقطة 
الاشغال . وإحدى الوسائل المستخدمة في هذا الصدد هي وضع كرات بلاستيك بين كل 
منتجين فيتحقق الفصل التام بينهها غير أن السماح بمرور المنتجات في تتابع معين يقلل 
احتمالات التلوث إلى أدنى حد فمثلاً التتابع على نفس الخط يمكن أن يكون مقيداً . 

( بنزين الطائرات بنزين سيارات كيروسين زيت الغاز كيروسين بنزين 

سيارات بنزين طائرات ) وهكذا فإذا حدث التلوث فعلاً وكانت المنتجات من نفس 
الفصيلة يكتفي باستبعاد المزيج وتسليمه مع المنتج الآقل قيمة . ولن يعترض العملاء على 
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ذلك عادة . أما إذا كانت المنتتجات من فصيلتين مختلفتين فيجمع المزيج في خزانات 
خاصة بوغاليا ما بعاد كر 
4. وقابة الخط : 
يتبين اتخاذ الاحتياطات الكافية لوقاية الخط من مختلف عواما التآكل نوا 
العس التاسيةاء ريوع (مواقع )فى السوائل اللقرنة» أو باسفخداء الوقانة 
المهبطية» التي تعتمد على إحداث تيار كهربائي معاكس يجعل الأنابيب داثيا سلية 
5 الككهية المتقولة : 
إذا كانيف تكلفة التقن بالا نابيب تتناقص للوحدة بتزايد الكمية المنقولة . 
فمن المنطق أن نحاول قدر الإمكان نقل اكبر كمية تمكنة باستخدام الخط . 
6. مشكلات قانونية : 
هناك عدوهيه االشكاوتك القانونية المتعلقة بالإشارات المدفوعة لدول المرور 
وباحصول على الحقوق المقاربة » فربما إذا كان الخط يعتبر وسيلة نقل عاه أو خاصء 
وربا هى الحدود التى يعد فيها هذا أو ذاك . 
7. مراقبة الحاذبية الاقتصادية : 
كنذا ياو تيك أن هفاك مزايا اقتصادية لاستخدام النقل بالأنابيب باعتبارها 
وسيلة رخيصة التكاليف » وهي بالفعل كذلك في اغلب الأحوال . على أنه قد يتبين م٠‏ 
خلال حياة الخط أن جاذبيته هذه قد تناقصت بسبب أو لآخر . وهنا يعاد تقسويم ما إذا 
كان يجب الاستمرار في استخدامه وفد تقررالادارة المسسدو وله التوقف عن دلتلك 
الاستخدام . وهذا ما فعلته المملكة العربية السعودية في فبراير 1975 بالنسسة خط 
الثايلا ين : 


00 


قث الكت حصان 


ونرى أخيراً لابد من الإشارة إلى أن نقل النفط والغاز بالأنابيب أصبح شائعاً في 
العالم سواء في الأقطار المنتجة للنفط أو في الأقطار المستوردة ء إذ تمتد هذه الأنابيب من 
اقول إلى هواترء التتضد ير كنا مكل من هوانع الأستيراد إلع الأسواق الأمسكيلاكية : ومن 
أوضح الأمثلة على ذلك » تلك الشبكة الكثيفة من الأنابيب التي أقيمت في الولايات 
المتحدة الأمريكية أشهرها خط البوصة الكبرى الذي ينقل النفط الأمريكي من منطقة 
خليج المكسيك في الجنوب إلى مراكز الاستهلاك الكبرى في الشمال الشرقي . 

كما يمتد في أوربا أطول خطوط أنابيب نقل النفط والغاز ء ناقلة نفط الاتحاد 
السوفيتي ( سابقاً ) إلى حلفائه في أوربا الشرقية خط الصداقة دورجبا وكذلك الغاز 
السوفيتي من سيبيريا إلى غرب أوربا وفي داخل القارة الأوربية تمند شبكة كثيفة من 
أنابيب النفط والغاز تربط أججزاء القارة خاصة موانيها كمرسيليا ونوتردام بالمنطقة 
الصناعية في دواخل القارة في فرنسا والمانيا وبلجيكا وغيرها ‏ وأنابيب نقل النفط والغاز 
من مناطق إنتاجه في وسط كندا إلى شرقها وغربها وشمال الولايات المتحدة وغيرها . 


5 النقل البحري 


ضيه ا يتميز النقل البحري بمزايا النقل , المائي ذاته وأكثر من ذلك أن التقل البحري 
في موقع احتكاري لا ننافسه أية وسيلة أخرى للتقل في المسافات الكبيرة . ومن البديهي 
أن منافسة النقل الجوي له تقتصر على السلع المرتفعة ال؛ واأناك السريعة اللاف ' 
وتتزايد أهمية النقل البحري بتطوير حركة التجارة الدولية لليك] قنك تستفيد الدول البحرية 
من مزايا مواقعها البحرية . حيث إنها تتصل عن طريقها مباشرة بالعالم الخارجي وتصدر 
تجارتها عن طريق موانثها الخاصة دون تحكم من جيرانها . وللدول جميعاً حرية النقل 
بالبحار والمحيطات بعيداً عن حدود المياه الإقليمية التي تتراوح أبعادها ما بين 3 أميال 
إلى 12 ميل بالنسبة لمعظم الوحدات السياسية في العالم . ولاشك أن الوظيفة الأساسية 


ولا 


(11) للتفاصيل ينظر : 
أ مد أزه البباله ؟ اقتضادياتالتفط التناسيةالنفطية ؛الصبدر السايق :ص 55 
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لأساطيل النقل البحري هو ربط المسافة البحرية بين مناطق الإنتاج ومناطق الاستهلاك 
في العالم قاطبة . إن الدور الرئيس الذي يقوم به النقل البحري في سد متطلبات الاقتصاه 
العالمي يظهر بجلاء إذا ما علمنا بأن حوالي 3/ 4 التجارة الدولية بالوزن بو الكش هده 
ثلثيها بالقيمة يتم نقلها بالطريق البحري” . ويكون البترول الخام حتوائيَ تضتف الحمولة. 
المنقولة بحرأ كما يشكل الحديد الخام والفحم والقمح ومعدن البوكسيت"والحنشت 
والسكر حواتي رَبع الحتمولة المنقولة بالطريق يبري . 
وقد ازدادت أهمية النقل البحري بنمم التجارة الخارجية الدولية عن طريق 

البحر نفسه عام 1980 نجد أن حمُولة السفن الإيطالي بلغت حوالي 155299 ألف طن 
من السلع . بين| نجد أنه في عام 1994 بلغ حمولة السفن اللي 180175 ألف طن . إن 
الزيادة في حجم التجارة البحرية الدولية تبعه تطور ملحوظ في الأسطول التجاري 
البحري الدولي . 

كما أنه لا ننسى أن وظيفة النقل ال ي ف مجال نق ل الركاب بحرا بين بقاع 
الكرة الأرضية ٠‏ رغم تضاؤل أسمية حركة الركاب/ريحراً بسبب التسهيلات والخدمات 
السريعة التي قدها النقل الجوي للركاب في جميع أنحاء لعمورة . فمثلاً نجد الركاب 
الذين فضاو! النقل البحري في الأرجنتين عام 1986 بلغ حولي 24044 ألف بينها نجد 
أن هذا العدد انخفض في عام 1994 ليصل إلى حوالي 12345 ألف راكب . 


1-2-5 .نكب لسعو قل فجاري بحي لاي 


بقسم أسطول النقل التجاري البحري في العالم تبعا لأحجامها وجمالاات 
مسد امهيا ]1 5 مختلفة أهمها : 
1 . السفن النظامية 15[ووء”؟ 1.1061 : 












وهي سفن كبيرة احجم منها ما يستخدم لنقل المسافرين » ومنها ما يستخدء 
لنقل الحمولات والمسافرين معأ . ومنها ما يستخدم للحمولات فقلط . وهذهالسفن 
تسير وفق مواعيد ثابتة . 


1927 


جغرافييّ النقتل 








2 . السفن المع#كسفهاو الحوالة 5[ووء'؟ 220ةم1 : 
وهي سفن صغيرة الحجم وليست في اتقان الأولى . وتؤدي خدماتها لجميع 
الدول فيا عدا الدول المحظور إقامة علاقات تجارية معها طبقاً لما تقرره حكوماتما . 
سرق: السفين أو حافلات المعادن والمواد الكبيرة الحجم 1165اقه علنااط 0م عترع : 
تستتخدم حاملات المعادن والمواد الكبيرة الحجم غالبا لنقل الحديد الخام 


والقبك الكولك والبواكستين والآالكيوم واللدوى. وال عكناب إضافة إلى لقيو والبافر , 


اي سفن الحاويات : 


وقد صمم أحدث هذه السفن لنقل حوالي 3500 حاوية في رحلة واحدة. 
والحاويات نفسها قد تطورت من مجرد صناديق معدنية لنقل الشاي بالسكك الحديدية 
الإنكليزية إلى نظام نقل متكامل زود بحاويات نمطية ذات مواصفات عالية وأرصفة 
وموات ضور تين كاه . ٠‏ 

2-2-5 . طرق النقل المحيطية 1801065 11225001121011 تروءع00 : 


بالرغم من أن المسطحات المائية للمحيطات تأخذ أو تسمح للسفن بأن 
تأخذ مسارات مختلفة لا حصر ها . إلا أن معظم سفن الأساطيل التجارية تتبع طرقاً 
جدووة ومعرواقة عام : 

ويمكن تحديد طرق النقل المحيطي في العالم بتسعة خطوط رئيسة : 

1 . طريق المحيط الأطلسى الشالي : 

يعد هذا الطريق أعظم طريق نقل محيطي في العالى . وتمتد فروعه الغربية من 
أمريكا الوسطى حتى خليح هدسن وفروعه الشرقية من البحر المتوسط حتى شال 
المكقانياوهوتوال غرب»رويننا 20 تتبع السفن العابرة طريق الدائرة العظمى في شمال 
المحيط الأطلسي ب) يجعلها تقترب من الموانئ الأمريكية وتربطها بالموانع الغربت 
الأوربية. ولكن أحياناً تغير مساراتها بسبب الظروف الطبيعية وتقع على ساحل المحيط 


1968 








الأطلسي الشالي موانئ عديدة . أهمها ميناء نيويورك وفيلادلفيا وبلتيمور وبوسطن 


تير وتيك في ريك الما 
ا طريق غرب اورباء البحر المتوسط . المحيط الهندي : 


وهو ثاني الطرق الملاحية الحامة ويمتد من غرب أوربا عبر البحر المترسط من 
فناة السويس والبحر الأحمر والمحيط ال هندي حتى شرق أفريقيا وععتوت ابيا ع قي نهنا 
واستراليا ونيوزيلندا وليس هناك طريق في أهميته مثل هذا الطريق . ويربط ب 
الطريق قناة السويس وهي حلقة هامة فيه وتقع عليه موانئ حديثة كشيرة بها فيها 
خا ور 


. طريق رأس الرجاء الصالح : 


يربط هذا الطريق بين استراليا ونيوزيلندا واندونيسيا والخليج العربي وغرب 
أونا ويه السقن من أوربا إلى جزر كيب فرد اوت ثم تتبع الطريق الدائر نحو رأس 
غرب اوربا وشرق أمريكا الشهالية من سانت لونس إلى موانئ تكلساس وموانوء غرب 
وجنوب وشرق أفريقيا والخليج العربي أكثر أهمية من الطريق السابق ( استرائيا وغرب 


افونا )1 ا ١ 5 / / ( ١‏ 9 
١‏ هر م ١‏ دمصا فى م/م ري 2214 
4 . طريق المحيط الأطلسى » أمريكا الجنوبية » الساحل الشرَ قى : 


وينقسم هذا الطريق من شال شرق البرازيل إلى فرعين رئيسيين أحدهما إلى 
أوربا والآخر إلى موانئ الساحل الشرقي بط فيها موانئ خليج المكسيك الولايات المتحدة 
وكندا . وتتبع السفن القادمة من أوربا طريق الدائرة العظمى فيما بعد ماديرار جزر كيب 
فرد إلى شمال شرق البرازيل ونظرا لأن أمريكا الجنوبية تقع في معظمها شرق نيويوراكء 
إن السفن المنجه من موانئ الساحل الشرقي في أمريكا الشمالية تتبع خطاً مباشراً إلى 
شهال شرق البرازيل . 


اه 
طرق هلأ 
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ويتميز الجزء الأوربي من هذا الطريق بقلة نقل الركاب ولذا يتميز بحركة كثيفة 
من نقل البضائع . وعلى الطريق فيما بين بتاجونيا الجنوبية ومصب الأمازون تزداد حركة 
الملاحة الساحلية . ونجد أن طريق كيب حورن ومضيق ماجلان قلت أهميتها بعد فتح 
قئاة بنا . ظ 
كذلك فإن الطريق من نيويورك إلى ميناء فلباريزو وعبر قناة بدا نصف الطريق 
الموصل بينهما في حالة استخدام مضيق ماجلان . 
21 . طريق غرب أمريكا الجنوبية » أمريكا الشمالية أوروبا : 


يعد الطريق بين غرب أمريكا الجنوبية والساحل الشرقي لأمريكا الشالية 
باستخدام قناة بن طريقاً مباشراً من الجنوب إلى الشهال وقد ساعد فتح قناة بنم| على تنمية 
أوجه النشاط الاقتصادي للانتاج الزراعي والنباتيٍ والمعدنيٍ في غرب أمريكا الجنوبية . ثم 
قويت تجارته مع شرق الولايات المتحدة وأوروبا . 
1 طريق ساحل أمريكا الشمالية الغربي : 
بالرغم من أن هناك عوامل متعددة أثرت في النمو الضخم للتجارة بين 
غرب أمريكا الشالية وشرقها وبين غرب أمريكا الشمالية وغربي أوروبا . إلا أن أهم 
العوامل هو شق قناة بنا . ويتميز هذا الطريق بحركة ملاحية كبيرة بين قطاعاته 
الساءهاية, 50 9 
٠ . 1‏ الطرق الحا برلا سيط لاد © نا 
تاوف فا يماسا رفسا ن كس ورصفظ الطرق الاشسيهى ابيط اناي 
فقد قللت حركة الملاحة على طريق مضيق ماجلان نيوزيلند في جنوب ال هادي . واليوم 
معظم التجارة إن لم يكن كلها بين شرق أمريكا الشمالية ونيوزيلندا واستراليا وبين غرب 
أوربا ونيوزيلندة . تنتقل عن طريق نيوزيلندة بن الدائري . 


0-3 
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تعد كمية الحمولة المنقولة بالبضائع بين موانى : الولايات المتحدة في خلميج 
المكسيك والموانئ الأجنبية الأخرى داخخل هذا الخليج والبحر الكاريبي وشرقاً حتنى 
سورينام أكبر من مثيلتها المنتقولة في غرب أمريكا الشمالية إلى جنوب شرق آسيا وتعمل 
سصن كثيرة من شركات الملاحة بأكملها في هذه المنطقة سل أن بعض هذه الشر كات 
وخيرها من شركات الملاحة التي تشغل سفنها في منطقة خليج المكسيك ‏ البحر 
بي الكاريمي وخارجه تملك سفنأ تحمل حمولة أكبر من ميناءها داخحل اليج . 
9 طرق خليج المككسيك ؛ البحر الكاريبي ؛ ساحل أمريكا الشمالية الشرقي : 
الحمولة أكبر من مثيلتها على طريق خليج المكسيك الكاريبي على هذه الطرق 
فنقط أو بالرغم من أن السفن التي تستخدم قناة بها تلك التي تعمل بين الساحل جتني 
لأمريكا الشمالية والساحل الشرقي لأمريكا الجنوبية تخدم بعض صوان منطفة الك ربب 
فإن بعض شركات السفن والهيئات تستخدم هذه الطرق التجارية . 
29د 3 العوامل المؤثرة في الملاحة البحرية : 
هناك العديد من العوامل التي تؤثر في الملاحة البحرية يه وتؤدي إلى التحكم في 
خطوط سيرها وأحجام وأشكال وحمولة السفن المستخدمة في عمليات النق واللحرق 
ولعل أهم العوامل . 
# 1 انببه ناد سي 
إن انخفاض درجات الحرارة إلى ما دون الصفر اموي في العروض العليا 
يؤدي إلى تجمد الطبقات السطحية من المياه مما يتتسبب في عرقلة الملاحة وقديحدث 
التجمد طيلة ايام السنة كما في المحيط المتجمد الشمالي وني هذه الحالة تنعدم القيمة 
الملاحية للسطح المائي وقد يحدث التجمد أيضاً في موسم معين . كما هو الحال في تجمد 
مياه بحر البلطيق وخليج بوتينا في موسم الشتاء . 
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سح 72س افرافييَ التتقلل 
42 التيارات البحرية : 
- 

تتعرض المسطحات المائية لتيارات بحرية مختلفة باردة ودافتة . الباردة تتحراك 
بصورة عامة من الشمال إلى الجنوب باتجاه المناطق الحارة في الننصف الشاليى من الكرة 
الأرضية وبالعكس في النصف الجنوبي وذلك بعكس التيارات الدافئة التى تتحرك من 
المنطقة الحارة باتجاه الشمال والجنوب . 


34 الرياح والأعاصير المدارية : 


ترقا بسانت المائية طيلة أيام السنة في بض المناطق فاق اللعاظق الالصرق 
تصعب الملاحة البحرية لأخطار هياج البحر وارتفاع الأمواج بسبب هبوب الرياح 
السريعة التي تزيد عن 100 ميل / الساعة في مواسم معيئة . 
6 أهم القنوات البحرية الدولية : 

[. قناة السويس . 

م تاقيم . 


3 قناة كيل : - 
1 


اي عاق عل لسك 
7 . قناة امستردام . 
68 فناةكورنك . 0 
لاسكا الطل لسري بالنسان 9 الدوقية: 
ْ إن العلاقة بين النقل البحرى والتجارة,إلدولية مهمة وهذه العلاقة تكاد تكون 
عضوية قبل أن تكون موضوعية . وكيف لا تكون عصموية وعملية التق البحري تدع 
202 2 


التجارة الدو لي لساب يس يرن 


الب لي 7 ا 0 
اللدولية. 7 






وكان هذا النمو مطلوباً بكل الإلحاح لكي يجني الإنسان ثمرة التقدم : 52-5 
كان الالتزام بتطوير عملية النقل البحري ضرورة وكان الالتزام بتأمين حركة النقل 
العو افيا . وكانت الظروف الاقتصادية والسياسية اعتباراً من القرن الشامن عشر 
قد أدت إلى هذا الالتزام . وم يقف هذا الالتزام عند حد معين بل بل تعابكل لخم لمر 
حجم وعدد السفن العاملة في خدمة النقل البحري .كما دعا أيضاً إلى دعم كفاءة الحركة 


ومعلالات السرعة لاس بن لاستقبال السفن وخدمة التحرك الملاحي 


كنت وريم ية الحربية التي أشاعت الأمن وقطعت دابر القرصنة . 
وتعقبت العدوان على السفر التزاماً بالفعل . وقد تحملت بعض الدول مسو ولية هذه 
القواعد لكي تسبغ الحد الأقصيم. من الحاية . ولكي تؤمن التجارة الدولية . ى) تأق 
لحاية من خلال مسسؤولية والزأم شركات الأمين ادي تست خصيصاً للعأمية 
البحري : وكان من شأنها أن تؤمن التمجبارة الدولية . وعلى السفن العاملة في خدمة 
التجارة الدولية . كما قامت الحاية ية مرة أخرئى من خلال التقنين الذي اشترك فى وضعه 
مجتمع الدول على اعتبار أنه صاحب المصلحة في تأمين عملية التقل البحري والنتجارة 


د كمي عا ثرت اميسو وله واايدشي لي البلإضنان وان 


كما كانت القدرة المتفوقة التي نسقت بين سيادة كل دولة على مياهها الإقليمية 
وحق المرور لحساب النقل البحري وتكسبه الحد الأقصم من المرونة ووضعت بالمشل 
القواعد والضوابط من أجل تمرير السفن في المضايق » دود يتعارض حت المرور البحري 
مع حى سيادة الدولة . أو الدول على هذه المضايق . / 
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ويتحمل النقل البحري عندئذ مسؤولية الاتصال والترابط والتكامل بين دول 
العالم ومراكز الثقل الاقتصادي فيها . ومن ثم تلعب عملية النقل البحري دوراً ايجابياً في 
أعالي البحار . وتمثل بعداً فعال في حركة التسويق . وقد تفوقت عملية النقل البحرى على 
عيلات النقال البريى لأا تكون أرخص أجوراً وأكثر استجابة . وقد تنفرد عملية النقل 
البحري أحياناً لكي لا تنافسها وسيلة نقل أخرى في خدمة التجارة بل تصبح عملية 
النقل البحري هي الأمثل عندما تكفل الحد الأقصى في المرونة تبيئ الأسلوب الأفضل فى 
حسن التوزيع وصولا إلى التكامل الاقتصادي بين الدول والأقاليم . وكيف لا تكون 
عملية النقل البحري هي الأمثل في خدمة التجارة الدولية . وهي الأرخص والأقل كلفة 
وهي بأكثر مرونة واستجابة للنمو المتوالي في حجم هذه التجارة . 


5 النقل الجوي : 
يعد النقل الجوي احد أهم عناصر البنية التحتية لأي إقليم جغرافي في عصرنا 
الحالي» ولازمة من لوازم التطور والتنمية المستدامة » وسيلة مهما توفر للإنسان الحركة 
المكانية عبر الجوى» ذلك للخصائص التي يتمتع بها هذا النمط من الأنماط النقلية 
كالسرعة الفائقة »والراحة التامة» وتخطي المعوقات والصعوبات الطبيعية » واتساع 
مساحة العالم وعدم كفاية وسائل النقل البري والبحري . لذا تتسابق دول العالم وخاصة 
المتقدمة لاكتشاف وتطوير وسائل النقل الجوي والمطارات والمستلزمات الواجب توفرها 
لإتمام المهمة المرجو من عملية النقل بصورة أمانه وسليا » يرجع ذلك إلى االخصائص 
الذاتية التي يتمتع بها هذا النمط من أنماط النقل أهمها:20 :- 
0 يعتبر النقل الجوي مجالاً خصباً للتطور المفرد نظراً لخضوع عناصره الفنية المختافة 
واهما الطائرة للتقدم العلمي والتكنولوجي المستمر . 
أن الامتداد الجغراني لهذا النشاط يعتبر من ضروراته العلمية مما ترتب علية ازدياد 
التشابك الدولي رغم اختلاف دول العالم بين دول متقدمة ونامية نما استدعى أن 
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يكون هناك تداخل بين القانون الدولي الخاص والقانون الدولي العام رغم اختلاف 
مجال التطبيق في كل منها . 
1-3-5 . لمحة تاريخية 


فصة الطيران لها تاريخ طويل يرجع إلى ألاف السنين عندما كان ينظر الانسان 
إلى السماء المتتصبة فوق رأسها نظرة متلهف متعجب متسائل متمني أن يكون له كالطير 
أجنحة تحمله في الجو ليرى ما وراء سطح الأرض الذي يعيش عليها ليقف عل إسرار 
الكون والطبيعية البعيدة عنة ومحاكاتها » ولنا أمئلة عديدة في الحضارات الانسائية 
الشاخصة على مر التاريخ كالحضارة اليونانية والرومانية » وحضارة وادي الرافدين و 
وأدي النيل » والمحضارة العربية الإسلامية , وتلتها الحضارة الأوربية التي تعترف بفضل 
العرب المسلمون ني مجال الطيران . وهي محاولة عباسن بن عبد القاسم بن فرناس فى بلاه 
الأندلس حين رمى بنفسه في الهواء سنة 880 م من تل مرتفع محاولا الطيران بجناحيت 
صناعبون من الريش مكناه من التحليق قليلا قبل أن يسقط على الأرض وتصيبه الجسروح 
الدامية ؛ ومثل هذه المحاولة لها ما يهاثلها في بلاد أخرى من العالم منها سنة 1811 ء 
مثلا المحاولة المميتة لخياط أولم (لو د فيج بير بلينجر 865 هنا8626 عدنن 0 ])!2. ول 
يحرز اللإنسان عبر المراحل التاريخية نجاحاً ملحوظا . . ولكنه لم يقف مكتوف الأيدي بل 
'ستمر في البحث والدراسة لتحقيق حلمه في الطيران لذا يمكن تقسيم تطوير الطيران إلى 
مرحلتين تتمثل :- 
مرحلةالطيران بالمنطاد 


بدا يتحقق حلم الإنسان في الطيران الأمن خلال مراحل تالية باستخدام المنطاد 
الذي يعبا بغازات تتسم بأنها اخف وزنا من الهواء , وتحقق ذلك بالفعل في فرنسا خلال 
القرن الثامن عشر وبالتحديد عام 1782 حين| نجح آل مونجو لفيير 110218015161 في 
صنع منطاد من الكتان قطره نحو 35 قدما ؛ وتم تغطية سطحه الخارجي بطبقة مد 
الورنيش للحيلولة دونك تسرب اواء حيث ملا بالهواء الساخحن وأطلق في المواء بعد نحو 


205 





جغرافي النتقتل 


عشرة دقائق ونتيجة لانخفاض درجة حرارة الهواء داخل المنطاد هبط على سطح الأرض 
على مسافة تبعد نحو كيلو مترين من مكان أطلاقه ليحقق الإنسان بذلك أول تجربة 


1.7 منطاد من الحرير ملا بالميدروجين » وتم تغطية سطح المنطاد الخفارجي بطبقة من 
الصمغ العربي » ونجحت التجربة تماما أذا ارتفع المنطاد حتى منسوب 3000 قدم 
واستمر بالطيران لمدة حمس وأربعين دقيقة قطع خلاهها نحو 206 كم . 

تمت أول رحلة بالمنطاد في 1783 بالمنطاد للطيران الذاتي قطع المنطاد خلالما 
مسافة 8.8 كم خلال 20 دقيقة » ونجح دى روزى في تركيب جسم في شكل سلة علق 
في المنطاد واستخدمه في التحميل وذلك للتمهيد لركوب الإنسان للمنطاد كوسيلة للنقل 
؛ وتوالت عمليات الطيران بالمنطاد من خلال إدخال نحسينات وإضافات عديدة من 
أبرزها استخدام قوة دافعة للمنطاد لتساعد في توجيهه أثناء الطيران في أواخر القرن 
الثامن عشر » عندما نجح العرنبي جى موزنى 1/16101511161 7632 في تصميم منطاد زود 
بمحرك للدفع بلغت سرعته ثلاثة أميال في الساعة » ونجح الألمان في مجال الطيران 
بالمنطاد عند تميم أول منطاد معدني علم 1897 وشجع هذا النجاح التاق الكدويون 
فردناند زيلين 112عم2ع2 02/ا 14 على تصميم عدة مناطيد قأم نموذج منها ما 
عرف بالسفينة الجوية بأول رحلة جوية في 1900 أي مع بداية القرن العشرين وكانت 
مبرغة اللنطاد: حواق 29 كياق السناي 7 , ظ 
ه مر حلة الطيران بالطائرة 

بدأت دول العالم تعول بعد عام 1903 م على النقل الجوي حينا توج الإحوان 
الأمريكيان ويلبور واورفيل رايت 7111816 تجارمب| بانجاز هام جديد بعد التمكن من 
استعمال حرك خفيف يعمل بالبنزين » قام اورفيل بالتحليق حتى ارتفاع 53 ملمدة 2] 
ثانية بواسطة طائرة صغيرة خفيفة الوزن تدار مروحيتها بالمحرك الصغير الذي صنعه هذا 
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الإخوان بنفسيهما » ثم قام ويلبور بالتحليق مسافة 260 م لمدة 60 ثانية » واستمر 
الإرخوان بتطوير طائرتهم| حتى استطاعا في السنة التالية لمسافة 45 كم مرة واحدة بسرعة 
طيران وصلت حتى 45 كم / الساعة . 
ظ ودخل الطيران عصرأ جديا من التقدم والازدهار اثر منافسة كبيرة قامست بين 
حبسي الضيران تجاوبا مع تشجيع الأشخاص المعجبين بالتقديم العلمى الجديد 
وبا مغامرات العديدة . لذا استخدمت الطائرات كوسيلة من وسائل النقا فقسد بذلت 
بشأنه محاولات كثيرة » أولها في عام 1912 م في أمانيا عند استخدام الطيران في الإغراضر 
التجارية ‏ وني 1913 م استخدمت ألمانيا ثلاثئة طائرات للعمل بين برلين وبير 
اردركسهائن في الداضمرك وفي,سنة 1917م الك الشكومة البررطاية لة كانت موقي 
بحث كل ما يتعلق بالطيران المدني والنظر في أمر استتخدامه في النقل . وبناء علية رأت 
بريطانيا في 1915 م تسير طائراتها واستتخدامها في النقل المدنى :23. 

لعل من أهم المخطوط الجوية هو الخط الذي يربط بسين لندن وباريس وطولء 
60 كم . وتمت أول رحلة جوية بين الولايات المتحدة الأمريكية وأوربا عر الم يمل 
الأطلمى عام 1919 م . حيث بدأها جون الكوك ع1همء41 مه وارثر براون عتاطاتم 
50 خلال يومين » وبلغ طول الرحلة نحو 3000 كيلو متر قطعتها الطائرة بنحو 
16 ساعة » وجدير بالذكر أن هذه الرحلة بدأت من قارة اموراكنا الخ لدةاصيوت 
أوربا وليس العكس » ومرد ذلك أن الرياح السائدة فوق المحيط الأطلسي اتجاهها العاء 
من الجنوب الغربي والغرب صوب الشمال الشرقي والشرق مما يساعد على الطيران من 
الغرب إلى الشرق وليس العكس . 

سحلول عام 1920 م كانت هناك ثلاثة شركات بريطانية إلى جانب شركتين 
فر نسيتين تعمل طائراتهم جميعا على نقل المسافرين بين فرنسا وبريطانية . وكان اهتام 
الحكومة الفرنسية بشئون الطيران أول الأمر أكثر من اهتمام الحكومة البريطانية به . ولهذا 
جعت التكومة الفرنسية الشركات المختلفة على إنشاء عدة طرق جوية بين فرنسا 
ومستعمراتها من جهة وبينها وبين بلاد أوربا من جهة أخرى . 
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وليس من شك بان اندلاع الحرب العالمية الأولى والثانية وصراع الدول الكبرى 
بعد ذلك وغزو الفضاء الخارجي ....الخ تمثل عوامل ساعدت على تطور الطائرات 
وتحسين مواصفاتها ورفع كفاءتها » لذلك تنصدر ألمانيا والولايات المتحدة الأمريكية 
وبريطانيا والاتحاد السوفيتي (سابقا) وفرنسا دول العالم في محال تطوير صناعة الطائرات 
من اجل سرعة أكثر وأمان أوفر وحمولة اكبر وهو ما تحقق بعد ذلك بصورة تدريجية حتى 
فاقت سرغة بحضن الطظاكرات الجارية سرعةالصوت ااطافة الكر كور 

يخا فى ذات الوقت كات الدول التامية وشتخصن بالذكر معنا الذول الغررية مه 
حية :شر كات الطيران:عثداقهاء اظتر به العالية القانية شية معدومة وان وعدت تان لأ 
تمتلك من مقومات النجاح سوى النزر اليسير » ولكن مع بداية تحرير هذه الدول من 
براثيم السيطرة الاستعمارية وتنامي الإمكانيات المادية لكثير من هذه الدول وخاصة 
النفظية متها » وتطون مسناعة الطائراك ف التدول المتقيمة تيدش هده الندول مق 
الأربعينيات من القرن المنصرم نمو وتطور الشركات القائمة فيهاء وولادة شركات 
جديدة حتى أصبح عددها ني الوقت الحاضر ما يزيد على عشرات الشركات التي تعود 
ملكيتها للدولة أو قد تساهم الدولة فيها بنسبة كبيرة ذلك بسبب الاستثارات المالية 
العالية التي يتطلبها قطاع النقل الدوي”؛ وعلى سبيل المثال لا الحصر شركة الخطوط 
الجوية العراقية التي تأسست في 1945 م بالرغم من أن تاريخ النقل الجوي في العراق 
يرجع إلى بداية الأربعينيات عندما تم بناء مطاران في بغداد والبصرة وكان تصنيفهها في 
ذلك الوقت من الدرجة الثانية بالنسبة لمطارات العالم » وهذه الشركة كانت تحت إشراف 
الخطوط الحوية البريطانية (8.4) وبلغ حجم أسطوها الجوي نحو سبعة طائرات في 
6م وارتفعت عدد الطائرات في شركة الخطوط الجوية العراقية في سنة 1977 إلى 
نحو 14 طائرة ؛ والتي كانت تعمل على ربط المدن الرئيسة في القطر مع بعضها وربط 
العراق مع دول العالم 5 إما شركة الخطوط الجوية للملكة العربية السعودية فقد 
تأسست في سنة 1946 م » وتعود بداية الطيران المدني في أللملكة إلى عام 1934 م . 
وحصلت الملكة العربية السعودية على أول طائرة مدنية في عام 1945 م وتم تشغيل هذه 
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الطائرة في رحلات جوية داخلية بين جدة والرياض والظهران . وبلغ حجم الأسطول 
الجوي السعودي في سنة 1946 م نحو خمسة طائرات ومع حلول عقد الستينيات من 
القرن الماضي بلغ حجم الأسطول الجوي نحو 20 طائرة » إما بعقد التسعينيات أصحت 
الملكة العربية السعودية تمَتلك زهاء 9 طائرة وازداد خجم هذا الأسطول إلى قرابة 
1 طائرة في عام 2007 ه25 . 

وبجبددير بالساكر أن تأسسيسن المنظمة الدولية للطيران المدني (1280) 
0 ا 10 1011ن) 10622010281 في أطار منظمات الأمم المتحدة عام 
7 م.ء إذ تبدف المنظمة إلى دراسة المشاكل التي تعترض الطيران المدني في العالم. 
بالإضافة إلى وضع اللوائح والمواصفات الدولية التي تكفل مقاييس الأمان للطيران 
التجاري وخاصة ما يتعلق بعمليات الأرصاد الجوية والاتصال اللاسلكية وتحديد 
مسارات الطيران » إلى جانب مساعدتها لشركات الطيران في العالم في محال تطوير برامج 
الطيران المدني والأخحدل بالوسائل التكنولوجية والأجهزة الحديثئة في يجال الطيران 
التعجارى:8©. إما على الصعيد العربي فشهد عام 1967 م حدثاً مهما في حقل الطيران : 
هو تشكيل مجلس الطبران المدني للدول العربية في أطار الأمانة العامة لجامعة الدول 
العربية ؛ وكذلك تأسيس التحاد العربي للنقل الجوي في سنة 1977 م وان من المهاء 
الرئيسة للاتحاد هو التنسيق والتعاون الإقليمي بين الخطوط الجوية العربية من حيث 
التعامل الخارجي , وتوحيد المواقف في المؤتمرات الدولية بها يخدم المصالح التجارية 
لشركات الطيران العربية في المجال الدولي”2. 
2-3-5 . جغرافية النقل الجوي 

لقد نال النقل الجوي اهتهامات التخصصات العلمية المتعددة الهندسية 
الا قتصادية والقانونية والإدارية والأمنية » وم تألوا الجغرافية لكونها علما من الاهتماء 
والإسهام بدراسة هذا الموضوع ضمن جغرافية النقل أو جغرافية النقل الجوى » فان 
دراسة هذا الموضوع جغرافياً ينحصر بدراسة العناصر الأساسية وهي الطائرة - المطار - 
الطويق : 
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ه الطائرة : 


سبق أن اشرنا إلى الجهود التي بذلت في تحقيق حلم الإنسان بالطيران » وذلسك 
من خلال صناعة الطائرة ويمكن إن نضيف هنا الجهود المستمرة الثي نجم عنها زيادة في 
حجن الطائرانه وتوسع استعياها الإغراضن التق ل الدول اللقيسة والقافية عل جيذاً 
سواء ضيق أثناء ارب العالية العانية توجهية الاتظان إل حيناظة الطائزالك السبريعة 
اللحراكة مرح غتلؤال قطرير:المحركات وامشهدا م الفقاة#والسباروخية منها. 

بداء عام 1939 بإنتاج الطائرات النفاذة الألمانية من طراز 178 118 [علهاء1] 
ذات المحرك التوربو » ثم ني عام 1942 صنعت أول طائرة صاروخية من نوع 
3 04نستطء 11155 , عام 1949 صنعت الطائرة الصاروخية الأمريكية 8615-1 
التي تفوق سرعتها سرعة الصوت وتبعتها جهود عديدة أخرى وهذا كله ني المجال 
العسكري . 

أما في المجال المدني كان هناك اهتمام متزايد بتطوير الطائرات لاستخدامها في 
نقل الركاب والبضائع على نطاق واسع فلم يبدأ الأبعد بضع سنوات من انتهاء الحرب 
العالمية الثانية إذ تحولت طائرات الركاب الصغيرة من ذوات المحرك الواحد التي تقطع 
المسافات القصيرة إلى طائرات اكبر من ذوات المحركين التي تستطيع حمل 30 راكب أو 

بعض الأطنان وقادرة على قطع البحار والمحيطات ثم الطائرة ذات المحركات الأريعة 
وال 70:50 راكب والطائرة التي تنس ل 100 راكب أو التي تتستطيع حمل البسضائه 
الغقيلة يل ووهاذ الثقل الاأخرى #السياواض,+ 

علية تمكن الإنسان من قطع مسافات تزيد على 3000 كم مرة واحدة دون أن 
تضطر الطائرات إلى ال مبوط ما جعل للنقل الجوي مكانه متميزة بين أنناط النقل الأخرى 
بمجال نقل الركاب والبضائع على حدا سواء بمختلف أجزاء العالى » ثم أخذت طائرات 
الكل اجرج امن تأرو من يرا النسدة رعيزات» الراهة والأسان والسرعة لني 


ا رةه روط العلاء | - ع اس ' الم انه ١‏ 
و صلم سرا عه 0ن عدر اسع م د الصصو نلا . لام 1 2 
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تستطيع التحليق عموديا دون الحاجة إلى المطارات وخاصة طائرات الهليوكو بتر المتعددة 
الاستتخدامات . 

بدأ استعمال الطائرات لأول مرة لنقل الركاب بين المدن القريبة في ألمانيا سنة 
9م امسععدييك الداتراك ابره ة لنقل الركاب والبضائع حتى البريد 
واستطاعت الطائرات عبور البحور و المحيطات وذلك منذ سنة 1937 عندما عيبرت 
طائرات نقل الركاب المحيط الأطلسي منتقلة بين أوربا وأمريكا . 


ونشطة حركة النقل الجوي في الوقت الحاضر بعد اخختراع الطائرات الجديدة 
والأسرع والأكبر لنقل الركاب والبضائع » ومن المنجزات الحديئة في هذا الصدد الطائرة 
اننفاذة الروسية العملاقة تي يو 144 التي تسير بسرعة 2500 كم / ساعة . والطائزة 
النفاذة الأمريكية العملاقة 14 8 والتي سر عتها بسر عده ة الصوت ونسيع بحو 
0 راكب ء والطائرة الأوربية العملاقة الكونكورد » وهناك نية بصناعة طائرة تنسع ل 
اي عب ا ماري ابن يكم 


عند دراسة الطائرة كعنصر من عناصر جغرافية النقل الجوي يجب التركيز عل 
ابرز اخنصائص التي تميز الطائرة كواسطة من وسائط النقل عن غيرها من وسائل النقل 
الأخرى والتي تأتي في مقدمتها حجم حمولة الطائرة الذي يزداد باتساع الحيز الذي تشغله 
محركات الطائرة لأنه من الطبيعي يكون على حساب حجم الفراغ المنخصص للشحن 
والعكس صحيح في حالة الطائرات الصغيرة , ومواد بناء الطائرة والسرعة التي تعتمد 
على حجم محركات الطائرة »فضلا عن دراسة طول مسافة الطيران فكل) طالت المسافة 
كا حتي داك صبروراخال كميات ا اكإرميق الوقويه وهلة ا ماايها ن من مم القصران 
المخصص للشحن في جسم الطائرة » بالإضافة إلى دراسة تكاليف النقل الجوي فى مجال 
نقل الركاب والبضائع الذي يعتمد على عاملي الحجم والوزن في تحديد أجور النقل 
الجوى . 


ات 
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9 المطار ا 


يعد المطار العنصر المهم في دراسة جغرافية النقل الجوي ذلك لطبيعية الخدمات 
التي يقدمها للملاحة الجوية سواء كانت خدمة تسهيل عمليتي الإقلاع والهبوط لطائرات 
وحركتها داخل المطار من جهة وحركتها في المجال الجوي بأمان من جهة أخرى . 

تصنف المطارات طبقا لطبيعة الخدمات إلي تؤديبا ومجالها » وحجم التعامل إلى 
مطارات محلية » وهي صغيرة الحجم إذ تقتتصر على النقل الجوي الداخلي للدولة أو 
الإقليم » ومطارات دولية » وهي كبيرة الحجم عادة » وتقدم خدمتين في آن واحد النقل 
الجوي الخارجي على الامتداد المساحي للعالم فضلا عن النقل الداخلي » وتوجد في العالم 
أكثر من 650 مطاراً دولياً موزعه على المسرح الجغراني للعالم ويأتٍ في مقدمتها مطار 
كيندي (نيويورك) ؛ مطار هيثرو(لندن) ؛ مطار اورلى (باريس) »؛ مطار الملك خالد 
(الوناض امطار ون مظان يعدادي مطان الذاه 8 كا عضيان االدنا رات كلقا لوظلقية 
المطار مدني أو حربي . 

ونتيجة التطور التكنولوجي المستمر في تصميم الطائرات وتزايد إقبال 
الأشخاص على النقل الجوي في عملية النقل » ترتب عليه ارتفاع معدلات كثافة حركة 
الطيران . لهذا يجب إن تخطط المطارات وبنائها بصورة تفي باحتياجات الحركة النقلية 
الجوية »ذلك من حيث الحجم واختيار الموقع المناسب لمطار بالنسبة للنطاقات التي تمتد 
إليها خدمات المطار » وعلية تتم دراسة المطار جغرافيا بشكل وحدة مكانية بالاعتماد على 
خصائص الموضع والوقع ضمن الجوانب الثلاثة رئيسة التالية! © : 
[ - المتطلبات الفنية للمطار . 

تتمثل المتطلبات الفنية للمطار في توفير المباني والمعدات والأجهزة الخاصة 
بالمراقبة الجوية » وتوجيه الظائرات . والأرصاد الجوية , والمتظلبات الأمنية فضّلا عن 
المعدات الخاصة بالممرات الأرضية . التي تؤمن عمليتي الهبوط والإقلاع للطائرات 
بمختلف إحجامها إذ تتباين مواصفات الممرات الأرضية في المطارات طبقا لأنواع 
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الطائرات » وبصورة عامة يتراوح طول هذه الممرات بين 2000 4000 م وتتباين من 
2- الخنصائص الطبيعية . 

سول اسعواء الأوهن بمقدمة الخصائص الطبيعية للموضع الذي يختار لإقامة 
المطار عليه من اجل تشيد الممرات الأرضية بشكل جيد يسهل من عملية حركة الطائرات 
إثناء عملية الإقلاع و ال هبوط ؛ وكما يراعى عند اختيار موضع المطار أن يكون بعيدا عن 
مركز المدن من اجل تجنب المباني وعلية تكون غالبية المطارات في إطراف المدن التى توفر 
مساحات كبيرة من الأرض بحيث تسمح بإجراء أي توسعات مستقبلية استجابةً لكثافة 
حركة الملاحة الحوية . 


زد على ذلك ضرورة تمتع موضع المطار بالظروف المناخية المناسبة لحد من 
تعرض الموضع للعواصف الرملية و الثلجية والسيول ...الخ من الظواهر المناخية التي 
تؤثر على عملية الطيران وما اشرنا في الفصل الرابع . زد على ذلك ضرورة معرفة طبيعة 
التكوينات السطحية لموضع المختار لإنشاء المطار عليه من خلال دراسة الموضع 
جيولوجيا لمعرفة قدرة هذه التكوينات على تحمل الضغط الناجم عن الطائرة في عملية 
ال مبوط و الوقلاع . 
3- الخصائص الاقتصادية . 


الوجقرانية النقل إلى نقوانة الطازو اشم محييف وز اميه ادر انس الا اده 
للمواقع المختارة لانشاء المطارات التي تكون بعيدة عن مراكز المدن حيث تنخفض 
أسعار الأراضي عن مثيلتها في مركز المدينة لكي لا يكون المطار نقطة قطع إمام التوسع 
المساحي للمدن فضلا عن تقليل اثر التلوث الضوضاء عن السكان الناجم من عملية 
الإقلاع والهبوط . 

كها يفضل أن يوفر موقع المطار خدمات متعددة » وخاصة في حركة السكان بين 
مركز المدينة وموقع المطار فالمسافة الفاصلة بين المطار ومركز المدينة تحدد مقدار الوقت 


فيه 


سس سس 1 اجفر فيا اقل 


الازم للوصول طبقا لنرع وسائط النقل المعتمدة للحركة . ومن الجدول رقم (1-5) 
يتصح ان المطارات المختار متباينة من حيث مقدار المسياقة الفاصلة بين مواقعها فاون 
تي تخدمها إذ نجد مطار دورفال (مونتريال) يبعد عن المدينة بمشافة 32.2 كم لذا فان 
الزمن الازم لوصول إلى المطار يتراوح بين 90-45 دقيقة طبقاً لنوع واسطة التقل 
المعتمدة على العكس من مطار سيدني الذي تقدر المسافة التي يبعد بها عن المدينة بنحو 
3 كم مما نجم عن ذلك قلة الفاصل الزمني للرحلة البالخ 5 دقيقة . 
جدول(1-52) 
إمكانية الوصول إلى المطارات بالاعتماد على متغيرين (المسافة , الرّمن) 


في بعض مدن العالم 
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و من دراسة تطبيقية للنقل الجوي في دولة الإمارات العربية المتحدة تبين إن 
معظم مطارات الدولة تبعد عن مراكز المان بمسافة تتراوح بين 35-5 كم وتستغرق 
رحلة الوصول إلى هذه المطارات نحو 40-30 دقيقة بالسيارة » وربها تزداد عن ذلك 
بقليل في أوقات الذروة على الطرق التي تربط مطارات الدولة بمراكر المدن . 


وبصورة عامة معظم مطارات العالم تقع بالقرب من المدن الكبرى وهي تشغل 
مساحات كبيرة من الأرض ٠‏ ولكن هذا لا ينفي وجود مطارات تقع خارج المدن وذلك 
يرجع إلى نوعية الخدمة التي تقدمها مثل هذه المطارات وعدد الطائرات وعدد المدارج 
التي يعتمد عليها في عمليتي الإقلاع والهبوط مما يتطلب مساحة كبيرة . وعلى سبيل المثال 
لا الحصر مطار ايدلوايد الذي يقع خارج مدينة نيويورك وهو واحد من اكبر المطارات فى 
العالم اذ يشغل مساحة زهاء 2024 هكتار ويحتوي على 12 مدرج والمطار يستوعب نحو 
0 طائرة في الساعة . 
٠‏ الطريق : 
تمثل الطرق العنصر الثالث الذي تعنى بدراستها جغرافية النقل الجوي والتتي 
تختلف عن غيرها من الطرق النقلية . ؛ بكونها طرق ذات امتدادات خطية مستقيمة تتميز 
بقصر طوها لعدم وجود عوائق طبيعية أو بشرية تعترضها كى) هو الحال بالنسبة للطرق 
البرية بأنواعها ‏ فضلا عن عدم الحاجة إلى أي تكاليف بشرية أو اقتصادية لإنشائها . 
ولقد ارتفعت كثافة الطرق الجوية التي تستخدمها جميع شركات الطيران منذ 
بداية تاريخ الطيران في العالم سنة 1919 م » ذلك للأهمية الحيوية للطائرات كوسيلة 
للنقل والاتصال بين مختلف أجزاء العالم المترامي الإطراف . وهناك جوانب يجب 
مراعاتها عند تحديد مسارات خطوط النقل الجوي على خارظة العالم تتمثل ب3..: 
0 إن تمر الطائرة على عدد غير قليل من المطارات »أي قصر المسافات الفاصلة بين 
المطارات وذلك لإغراض عديدة منها عدم حمل الطائرة لكميات كبيرة من الوقود تم 


هلك 
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يسمح بزيادة مساحة الأجزاء الفارغة على متن الطائرة لتقل الركاب والبضائع ؛ 
والعكس صحيح بالنسبة للطائرات التي تقطع مسافات طويلة . 
!إن فق سا رات الطرق الجوية في امتدادها مع أجزاء من الدؤائر العظمى لضان 
قصر أطوالها مما يوفر من استهلاك الوقود وهى تتفق في هذه الخاصية مع الخطوط 
البحرية . وتصنف الخطوط الجوية طبقا لنظام تتشغيل الطائرات عليها إلى نمطين 
رئيسين هما :- 
1- خطوط جوية مؤجرة 
تعمل عليها شركات تقوم طائراتها برحلات مؤجرة لمن يريد من الميئات 
والشركات ورجال الإعمال لإغراض محدد على سبيل المثال لا الحصر نقل المواد الغذائية 
وبعض المعدات والأجهزة إلى مواقع الشركات التعدينية وخاصة شر كات السبترول: 
بالوضافة إلى خدمات الطوارئ والإغاثة للمناطق المنكوبة بالكوارث الطبيعية كالر لازل 
و الأعاصير المدمرة ....الخ ؛ واعتماد هذه الخطوط في السياحة من قبل شركات السياحة. 
تعمل على مثل هذه الخطوط الجوية شركات الطيران التي تسم حركة طائراتها 
إلى نوعين من الخطوط : 
خطوط جوية داخلية 
تتصف بقصر خطوطها , بصفة عامة حيث تربط المدن والأقاليم | لمختلفة داحل 
الدولة الواحدة مثل الخطوط الحوية العراقية التي تربط العاصمة بغداد بالمدن الرئيسة 


الشكن (4-3): 
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خطوط جوية دولية 

تتصف بطول خطوطها بصفة عامة بالمقارنة مع الخطوط السابقة » حيث يقع 
على عاتقها ربط المطارات الدولية مع بعضها بالرغم من تباين المسافات المكانية الفاصاة 
بينها طبقا لمواقعها اخغرافية على صعيد المسرح الجغرافي بالعالم:؛ كما في الشكل (5-5) 
الذي يمثل الخطوط الجوية الدولية التي تربط مطار الكويت بمطارات دول قارة أوربا . 

وتتنشعب المنطوط الجوية العالمية من مواقع العواصم الكبرى والمراكز الصناعية 
كثيفة السكان بصورزة خاصة لأما تشكل أهم أسواق النقل لوي وأكثرها حاجة إلى 
هذه الوسيلة المتطورة في النقل بحكم الحجم السكاني والتنوع الاقتصادي والإمكانيات 
المادية المرتفعة » لذلك تتركز المطارات الكبرى بالعالم في هذه المراكز العمرانية أو بالمَرب 
منها » وهي تتباين في المساحات الأرضية التي تشغلها وأنماط تجهيزاتها وحجم الحركة ما 
إلا أنها نتفق في موقعها الجغراني القريب من النطاقات التي تخدمها بصورة مباشرة . 
وعليه تميل الخطوط الجوية الدولية نحو التركز في مواقع جغرافية متميزة بعمليات النقل 
الجوي . لذا تتصدر المخطوط الجوية التي تربط غربي أوربا بأمريكا الشالية عير المحيط 
الأطلسي باقي الخطوط الجوية في العالم من حيث حجم الحركة وتعدد الرحلات . 
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فشكيل (4-5) 
الخطوط الجوية الداخلية في دولة العراق 





([عن د. احمد حسون السامرائي . أمكانية تطوير النقل الجوي في العراق» يجلة الجمعية 
الجغرافية العراقية. مجلد 10. لسنة 1978 ص 159 ) 


ص سس افر ناسلل 


شكل (5-5) 
الخطوط الجوية الدولية التي تربط دولة الكويت بدول العام 





(عن الخطوط الحوية الكويتية ضمن الموقع 14-2313018:23:5.,20121ه نتاناكا. انان ) 
5 .د مناطق النقل الجوي الرئيسة في العالم 

أن الغاية من النقل بجميع وسائطه كانت وما تزال وستبقى دائ) الرابط الو حيد 
الذي يربط أجزاء أي إقليم جغراني مع بعضهم البعض من جهة ؛ وربط الإقليم مع 
غيرها من الأقاليم الأخرى في العالم شكل (5 06 .علية وحدت وسائط النقل عامة 
والطائرات خاصة من خلال النطاق الجوي أجزاء الكرة الأرضية ذات المساحة المقدرة 
شحو 510 علبوة كي «إذققك ممناحة الاج ءاد القاسية وعام 28 "ينان 
المسطحات المائية تبلغ زهاء 72./ . وتتركز خدمات النقل اخوق على اليابسن الدى يعن 
المسرح الجغراني والمجال المناسب للاأنشطة الاقتصادية المختلفة . لذا تصنف الأجزاء 
الام | أقاليم قرا مسن حيث حجم السكان والنشطة الاقتصادية (الإنتاجية. 
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الخدمية) على حدا سواء » فضلا عن مستوى التقدم الحضاري والتكنولوجي ومستويات 
التنمية البشرية كافة م ا 

وطبقاً لمنهجية جغرافية النقل الجوي يمكن تقسيم العالم إلى أقاليم جديدة ليس 
على أساس جغرافي أو سياسي بل أقلم العالم على أساس الخطوط الجوي وحجم الحركة 
النقلية » ومن البيانات الإحصائية المتوفرة نجد خارطة العالم تشمل على ثانية أقاليم 
متباينة من حيث حركة النقل الجوي جدول (2-5) تتمثل ب : 





الخطوط الجحوية الدولية الرئيسة بالعام 


رعن د. سعيدك عبذه »)مصدر سابق ص 004 


© إقليم قارة أمريكا الشمالية 
يعد اكبر الأقاليم من حيث كثافة الحركة الجوية في العالم إذ يضم الولايات 
المنحدة الأمريكية » كندا » نيوفوند لاند » ألاسكا . هاواي . وقد بلغ أجمالي حجم حركة 


سك 
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النقل الجوي في الإقليم نحو 6. 43 / منة أجمالي حسجم حركة النقل الجوي في العالم لسنة 
00 .: ذلك بوجود اكبر مطارات العالم في هذا الإقليم على سبيل المثال لا الحصر مطار 
اوهار الدولي (شيكاغو) . ومطار لوس اتجلوس الدولي ومطار جون كيندى الدولي 
(نيويورك) » ومطار سان فرانسكو الدولي. 


ويمتلك الإقليم شبكات خطوط النقل الجوي أكثرها كثافتاً في شمال شرق 
الولايات المتحدة ؛ وشرق كندا لكون هذه الأجزاء تشهد تركز سكاني وصناعي و 
مستوى دخل الفرد فيها مرتفع. فضلا عن امتلاك الإقليم شبكة من الخطوط الجوية 
الداخلية ويرجع ذلك إلى الرقعة الجغرافية ا هائلة إذ تعتبر كل من شيكاغوا واتلاتنا 
ولوس انجلوس في الولايات المتحدة وتورنتو في كندا مراكز هامة للخطوط الجوية 
الداخفلية شكل 7-5 


شكل (7-5) 
الخطوط الجحوية الرئيسة في قارة أمريكا الشمالية 





(عن د. فاروق كامل عزالدين»مصدر سابق وص 06) 
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ولعل من المفيد الإشارة إلى إن ولاية ألاسكا ني الولايات المتحدة يوجد فيها 
نحو 537 مطاراً عاماً وهو ضعف عدد المطارات الموجودة في ولاية كاليفورنيا و ولاية 
تكساسء ويتصدر تورنتو في كندا نحو 15 مليون راكب / سنوياً من خلال استخدام 
كافة أنواع الطائرات ..كى) يمتلك الإقليم شبكة خطوط جوية دولية تكفل لربط الإقليه 
مع أقاليم العالم الأخرى من خلال المطارات الدولية من أهمها خط نيويورك - سدني 
بطول 10412 كم . وخط نيويورك - كيب تاون 14384.5 كم ء خط نيويورك - 
طوكيو 10844.7 كو 
9 إقليم قارة أوربا 

ضم جميع دول قارة أورباء وهو من اكبر أقاليم الخدمات الجوية في العالم من 
حيث ححجم حركة النقل الجوي سواء على المستوى الإقليمي أو العالمي » إذ يأت الإقليه 
بالمرتبة الثانية بعد إقليم أمريكا الشمالية فقد أسهم بنحو 24.8 / من أجمالي حركة النقل 
الجوي في العالم لسنة (2000 » وذلك يرجع لوجود اكبر الدول الصناعية كالمملكة المتحدة 
؛ ألمانيا » السويد . النرويج » سويسرا ء ايطاليا حيث أن دول الإقليم تشهد كثافة مسكانية 
مرتفعة وتقدم تكنولوجي وارتفاع في المستوى ألمعاشي للإفراد . 
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جدول(2-52) 


. إجمالي حركة خطوط النقل الجوي في العام لسنة 142000 
الخطوط الجوية الدولية.. ١5‏ إجمالي الخطوط الجوية اا 


كثافة إجمالي || كثافة إحمالي - 
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ْ اللاتينية لع لد 
2 0 د ع 
غ0 إقر ل ل - 21057 32057 | يا 7م ا ا ل 
فوط باعي دين بيار 0 
الأمريكتين متمثلة بالطرق الرئيسي بين شانون في ايرلندة وجندر في نيوفوند لاند ويعتير 
هذا الطريق اقصر الطرق بين أوربا وأمريكا الشمالية » وطرق تمر بأيسائدة إلى جندر إلى 
وهله الطرق تحتاج الى الطائرات الكبرة التي تستطيع قطع المسافات 20082 
قطعها للمحيط الأطلسبى. 





009 00 4ا90 











يسا خطوط بجوبية اخترى تربط اقارة أوربا يكل مين قارة إكريفيا واسييا اد تيددا 
2 ش 


جغرافيم النتقتل 








وباريس وروما وأثينا وتتجه نحو مطارات الدول العربية في شمال قارة أفريقيا وجندوب 
غرب قارة أسيا » ومن هذه المطارات تبدءا رحلات أخر إلى جهات من العام . 


وعلى الصعيد الإقليمي ترتبط دول أوربا بمجموعة من الخطوط الجوية 
الداحلية والتي تمتد في داخلها باتجاهين الأول من الغرب إلى الشرق والثاني من الجنوب 
إلى الشمال وتتزايد كثافة شبكة الخطوط الجوية في الأجزاء الغربية من القارة””' شكل 
000 ظ 


شكل (8-5) 
الخطوط الجوية الرئيسة في قارة أوربا. 





عن د. حمل حميس الزوكه.مصدر سابق عءص 00 
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كقواق يي ادثة ' 





© إقليم قارة أسيا 

يأتي إقليم قارة أسيا بالمرتبة الثالثة من حيث حجم الحركة بزهاء 22.9 /: من 
إجمالي حركة النقل الجوي في العالم لسنة 2000 حيث يحتل النقل الجوى مكانة متميزة بين 
أنماط النقل الأخرى في القارة بسبب الاتساع المساحي الكبير الذي تشهده . والتركز 
السكاني زد على ذلك أهمية النقل الجوي ني الوص ول إلى المناطق النائية في القارة 
لاستثمارها بالرغم من صعوبة الوصول إليها » و تتأثر امتدادات خطوط النقل الجوي 
بالقارة بضوابط طبيعية عديدة تتمثل بامتداد نطاقات المرتفعات وخاصة في الأجزاء 
الوسطى من القارة ذات الامتداد العرضي من الشرق إلى الغرب . ويظهر تأثيرها بقلة 
وجود خطوط جوية إلا عند السواحل الشرقية أو في أجزائها الغربية عير تركستان 
وهضبة إيران ؛ إما وسط القارة فان الأمر صعب وخطر بالنسبية لمعظم الطائرات . 

تتركز كثافة الخطوط الجوية و حركة الطيران عند إطراف القارة وخاصة 
الإطراف الشرقية والجنوبية الشرقية والجنوبية والجنوبية الغربية . لوجود الدول الصناعية 
(اليابان » كوريا ‏ الصين) والدول النفطية العربية وغير العربية لذا تششر فيها ابرز 
المطارات الدولية التي تربط أجزاء القارة مع بعضها البعض من جهة وتربط القارة 
بقارات العالم من جهة أخرى . وعلى سبيل المثال لا الحصر مطار ناريتا طوكيو الدولي 
الذي يبلغ معدل حركة النقل الجوي فيها 20 مليون راكب / سنوياء ومطار اوزاك 
بزهاء 17.7 مليون راكب / سنويا» ومطار هونج كونج بنحو 9.5 مليون راكب / 
سنويا » ومطار شانجي في سنغافورة قرابة 8.3 مليون راكب / سنويا » ومطار الملك عبد 
العزيز في جدة نحو 5.2 مليون راكب / سنويا » ومطار بمباي في الهند بزهاء 6.5 مليون 
كنب مووي" 


تقل كثافة الخطوط الجوية على الصعيد الإقليمي ذلك نتيجة انخفاض مستوى 
دخل الفرد بالمقارنة مع قارة أمريكا الشمالية وأوربا وامتداد سلاسل جبال الحملايا في 
وسط القارة ما حال دون وجود خطوط جوية تمتد بين أجزاء القارة الشمالية والجنوبية زد 
على ذلك طبيعة الظروف المناخية في القارة . ظ 
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© إقليم أمريكا اللاتينية 

جاءت قارة أمريكا اللاتينية بالمرتبة الرابعة من حيث خدمات النقل الجوي إذ 
أسهمت بنحو 3.9 / من أجماللي حركة النقل الجوي في العالمى لسنة 2000 ويشمل هذا 
الإقليم دول كل من قارة أمريكا الوسطى والجنوبية والجزر التابعة لها . 

تتركز أهم الخطوط الجوية في هذا الإقليم وأكثفها في الدول التي تمتلك موارد 
اقتصادية في مقدمتهم البرازيل والأرجنتين والمكسيك وفنزويلا ولكولومبيا وشيليٍ 
واوراجواي فضلا عن الدول التي تقع ضمن نطاق مرتفعات الانديز إذ يحظى النقل 
الجوي فيها بأهمية خاصة ذلك لقدرته على تجاوز المعوقات الطبيعية خاصة إشكال سطح 
الأرض في بوليفيا وبيرو شكل (0-5) . بالإضافة إلى وجود مطارات عديدة مثل مطار 
مكسيكوسيتي » يودي حاينرو » رسيف كاراكاس . بيونس ايرس » بوجوتا » منتميديو . 
ليه) » سنتياجو التي يرتبط اله قليم من خلالها بخطوط جوية مع قارات العالم كأمريكا 
الغوالنة وأوووها وإقريقيا:”'”. 
5 إقليم قارة استراليا 

يعتير النقل الجوي من أكثر وسائط النقل التي تعتمد عليها دول إقليم استراليا 
ذلك لما يحققه من الربط بين أجزاء هذا الإقليم » وقد ساعد على ذلك صغر مساحة 
الوحدات السياسية وتركز معظم السكان في المدن التي تعد با نويات مناطق الإنتاح. 
لذا أسهم الإقليم بنحو 2/ من أحمالي حركة النقل الجوي في العالم لسنة 2000 . 

وترتبط استراليا بقارات العالم أسيا وأمريكا الشالية والجنوبية بمجموعة من 
الخطوط الجوية » كما ترتبط المدن الساحلية المدن الساحلية من استراليا في الشمال والشرق 
والجنوب والغرب بخطوط جوية تمتد موازية لسواحل القارة وهذه الخطوط بالإضافة إلى 
الخطوط الجحوية التي صل بين دارون في الشمال وبين سدنبي ومليورن في الجنوب . 
ولاشك أن نشاط حركة النقل الجوي في استراليا يرتبط ارتباطا وثيقا بكثرة حجم 


2 








جغرافييّ التقتل 


السكان ووفرة الموارد الاقتصادية في أجزائها المختلفة . ولمذا كانت ولايتا فيكتوريا 


م 


ونيوسوث ويلز أوفر ولايات استراليا نصيبا في هذه الناحية' 


شكل (9-5) 
الخطوط الجوية الرئيسة في قارة أمريكا الجنوبية 





(عن تك فاروق كاملن عزالدين»مصدر سابق ص 0) 
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جفرافيج النتقغل 


٠‏ إقليم قارة أفريقيا 

ازدادت خدمات النقل الجوي في إقليم قارة أفريقيا بعد الحرب العالمية الثانية 
حيث بلغت زهاء 1.95 / من أجمالي حركة النقل الجوي في العالم لسنة 2000 إذ 
امتلكت دول الإقليم خطوط جوية محلية تربط بين أجزاء الدول من جهة وتربط بين 
الدول من جهة أخرىء وهناك شبكة من الخطوط الجوية تربط القارة مع بقية القارات 
الأخرى . وذلك من خلال المطارات الدولية المنتشرة شمال الصحراء الكبرى كمطار 
الدار البيضاء » مطار الجزائر ؛ مطار تونس . مطار وهران » مطار طرابلس بنغازي» مطار 
القاهرة . بالإضافة إلى المطارات المنتشرة جنوب الصحراء الكبرى مطار داكار» مطار 
الخرطوم ؛ مطار أديس أباباء مطار لاجوس » مطار زاثير ....الخ . 

تعد هذه المطارات بمثابة النقطة الارتكازية في مجال النتقل الجوي في الإقليم 
لكثافة الحركة وهي تعد بمثابة مداخل رئيسة لدخول لقارات أفريقيا عبر النطاق الجوي 


شكل (10-5). 
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جغرافيت النتقل 





شكل (10-5) 


الداخل الور الرئيسة لقارات أفريقا 





المدخل الأول مطار القاهرة جيث أن الطائرات القادمة من أوربا عير البحر 
المتوسط تأتي عبر طريق القاهرة كالطائرات البريطانية لكي تتجه بعد ذلك نحو شرق 
أفريقيا وجنوبها وغربها عبر طريق القاهرة الخرطوم ومن ثم طريق الخرطوم نيروبي 
وممبسة ودار السلام أو من خلال طريق عنتبه وسالسبري وجوهانزبرج ومدينة الكاب. 
ويعتبر مطار طرابلس المدخل الثاني إلى الجهات الوسط والجنوبية في أفريقيا عبر الطريق 
الجوي إلى كانو في نيجيريا أو طريق وادي حلفا لكي يلتقي بالطريق السابق الممتد من 
القاهرة إلى الخرطوم . 
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- جفراقيي النتققل 








في حين المدخل الثالث من شهال أفريقيا إلى وسطها وجنوبها متمثل بالخطوط 
الجوية التي تعبر الصحراء الكبرى إلى جهات غرب أفريقيا » وقد أعدت فرنسا جموعة 
من المطارات في كل من داكار وكوناكرى وباماكو وابيدجان ولومى .ى) أعدت بريطانيا 
مجموعة أخرى من المطارات في اكرا وفريتون ولاجوس ....الخ ذلك لتسهيل حركة 
النقل الجوي بين أوربا وغرب أفريقيا©© . 
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دراسات تطبيقية بجغرافية النقل 


6 تفييم كفاءة شبكة طرق السيارات بمحافظة نينوى 

6 جغرافية نقل النفط العراقي 

6 جغرافية النقل الجوي يالمملكة العربية السعودية 
6 تعليل مكاني لشبكات سكك الحديد في الدول العربية 
6 العلاقات المكانية للنقل البحري في الدول العربية 
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جغرافييّ التقتل 





1.6 . تفيم كفاءة شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى 
- تحليل كمي - 5 

تعد طرق النقل ولا سيا النقل البري بالسيارات أحد أهم عناصر البنية التحتية 

أو الارتكازية ى) تسمى ”لاع ناتاه م1“ لم ها مق تالس غوزب المي الاقتصاف: 

والاجتماعية والحضارية لأي إقليم جغراني فمن خلالهها تتعاظم العلاقات المكانية بين 

الأرض والإنسان متجسدة في نشاطه وحركته المكانية أولا ونتاجاته الإنتاجية والخدمية 

ثانيا » إذ تعد المسؤولة عن تحقيق التوازن والتتجانس الاستثاري للبيئات المختلفة فضا 
عن إعادة رسم خرائط التوزيعات المكانية كافة لمظاهر النشاط البشري . 

وإذ كان الأمر كذلك فلا غرابة أنْ يشال موضوع طرق السيارات اهتامات 

التتخصصات العلمية المتعددة الهندسية والاقتصادية والإدارية والأمنية. و1 تا 


8 م ندال | 


الجغرافية لكونها علمأ من الإسهام في تطوير هذا القطاع » فأعارت الدول المتقدمة اهتهاما 
متزايدا لدراسة جغرافية النقل بمختلف أناطها واستجابة الدول النامية لهذه الحاجة . 

الذي جعلها احد المنافذ الرئيسة التي تربط العراق بدول الجوار » إذ تمتلك شبكة م: طرق 
السيارات ذات مقاييس » ومواصفات فنية جيدة منذ ثلاثينيات القرن الماضى ؛ وشهدت ْ 
تطورا ملحوظا من حيث أطوالها ومواصفاتها الفنية وا هندسية منذ الخمسينيات. وحتى 
نهاية الغانينيات من القرن نفسه » ذلك ضمن المسيرة التنموية لمناهج مجلس الأعمار . 
وخطط التنمية الاقتصادية والقومية التي شهدها العراق . والتي كان من أهم محاورها 
انشباء تسكارق طرق السيارات بالمحافظة كونها احد أهم يحافظات القطر . لربط جميع 





() محمد هاشم ذنون الحيالي » شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى "تحليل في التنظيم المكاني''» 
رسالة ماجستير (غير منشورة) ء كلية التربية - جامعة ا موصل » سنة 2006 . ! 
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جفرافينٌ النتقلل 





أجزئها مع بعض . ليس فقط بين المدن الرئيسة » لكن أيضا مع مراكز النواحي والقرى . 
من اجل الإسهام في رفع درجة التنمية المستدامة بمحافظة نينوى . 

نحن في الألفية الثالثة نجد بان المحافظة تمتلك شبكة من طرق السيارات شككل 
(1-6) يبلغ أطوالها نحو 2166.5 كم . الغير متوازنة مكانيا طبقا لاقضية المحافظة 
الثانية » من حيث أطوال الطرق مقارنة بالمساحة وحجم السكان » والنشاط الاقتصادي . 
ما نجم عنها اختلالات في فعالية الطرق » وتطور هذه الاقضية اقتصاديا ؛ اجتماعيا. 
حضاريا . بالتالى انعكس اثر ذلك على التغير المحدود لجغرافية هذا الإقليم مما تطلب 
دراسة مكانية متخصصة لتقيم البنية المكانية للعلاقات القائمة والمحتملة بين العقد 
والوصلات التى تتألف منها شبكة طرق السيارات شكل (2-1-6). أخذت هذه 
الدراسة عل عاتقة تطبيق أساليب القياس الكمي المستخدمة في تحليل الشبكات ضمن 
جغرافية النقل » وإمكانيات نظم المعلومات الجغرافية في تمثيل نتائج الأساليب الكمية 
مكانيا كأداة للببحث والدراسة . في ضوء التنظيم المكاني الذي إذا رديفا لتعريف علم 


5 5 5 2 شَّ + 3 1 هد 7 
الحغرافيا » والذي لايتئاش في ذلك مع أي اختصص آخر. 
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شكل (1-6) شكل (2-6) 


شبكة طرق السيارات بمحانفظة نينوى الشبكة الطبولوجية لطرق السيارات 





ا 
بيذ 


محافظة الانبار 


ا 40 30 20 10 0 10 
كي كك دا 


'.* ']|! مامه 50 20 10 0 10+ 


6 . قرينة الانعطاف 1206 1نمغء12'' : 
إن الطريق عبارة عن خط يربط بين عقدتين يتحرك عليه السكان والبضائع 
يندر تحقيق ذلك على الواقع لأن الطريق لا يسير بخط مستقيم » إذ هناك عوامل طبيعية 
وبشرية تفرض عليه الانعطاف والهبوط والصعود مما يؤدي إلى زيادة في طول الطريق 
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ويعبر عنها رياضيا (طول الطريق الفعلي/ طول الطريق بخط مستقيم) “ا 100. وهناك 
توعان من الانعطاف هما : 

- الانعطاف الإيجابي : الذي يقصد به اتعطاف الطريق يمينا ويساراً للمرور. 
بالمستوطنات البشرية عن الخط المستقيم الذي يصل بين عقدتين » هدف تجميع اكبر قدر 
- الانعطاف السلبى : يقصد به انعطاف الطريق يميئاً ويساراً أيضاً تماشياً مع العوائق 
الطبيعية خاصة المرتفعات والوديان التى تعد عقبة أمام إنشاء وامتداد الطرق وبالتالي 
زيادة في طول الطريق وزيادة في تكاليف الإنشاء . وجدير بالذكر أن هذا الدليل لا يقل 
عن 100/ لذا يمكن تصنيف درجة كفاءة الطرق وفق المقاييس الآتية : 

ه طرق ذو كفاءة عالية يتراوح دليل الانعطاف بين 100 -124./ 


طرق ذو كفاءة متوسطة يتراوح دليل الانعطاف بين 137/7.5-125/ 


ظ 


طريق ذو كفاءة قليلة يتراوح دليل الانعطاف بين 138 -150/ 


ظرئوق قو كاده كليلة جردا يعد اليل الاتعطاف أكثر من 150 

وقد كست» اللذوافنة فيس أن قرونة اتعظطاف شبيكة ظرٌ قع اللسبازالك الركيضيية 
تميخا لظ تنتورق بلقت :حو 36121 [/آويقسييةؤنافة تقار قر 31/7564 594:9 م 
يدل على أنّ المحافظة تمتلك شبكة من الطرق ذات كفاءة قليلة جداً ء وكما هو الحال 
بالنسبة لمحافظة أربيل التي بلغ مجموع أطوال شبكة الطرق فيها نحو 1972.9 كم ء بين) 
أطوال هذه الطرق كخطوط مستقيمة بلغت قرابة 848كم » لذا شكلت قرينة انعطاف 
هذه الطرق زهاء 227.9/ وبنسبة زيادة 127.9/ من إجمالي أطوال الطرق أي نحو 
9 اكم »ء وبالنسبة لمحافظة بابل فقد بلغ أحمالي أطوال طرقها قرابة 806كم » ونحو 
58م كخطوط مستقيمة » با كان له أثر على انخفاض قرينة انعطاف الطرق إذ شكلت 


و( #برء 


زهاء 102.8/ وبنسبة زيادة 2.8/ أو 22كم مما دل على أن هذه الطرق ذات كفاءة عالية. 
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جغرافية التقتتل 





وهذا بحكم موقعها الجغرافي ضمن مناطق السهل الرسوبي بالمقارنة مع محافظتا أربيل 
ونينوى الواقعتان ضمن مناطق الالتواءات المعقدة في شمال العراق . 

وبالرغم من ارتفاع قرينة انعطاف شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة 
نينوى إلا أنها تشهد تباين مكاني للطرق طبقاً لدرجة كفاءعبا جدول (1-6). إذ شنكلت 
الطرق ذات الكفاءة العالية زهاء 6.9/ في إجمالي أطوال الطرق في المحافظة و بلغت قرينة 
انعطاف هذه الطرق نحو 114.6/ وبنسبة زيادة شكلت زهاء 14.6/ مثل طريق مفرق 
بادوش بادوش » طريق مفرق الحضر-الحضر ء وطريق سنجار- ثري الكراح ذات 
الانعطاف الإيجابي وطريق أم الشبابيط - سئوني ذو الانعطاف السلبى . 


جدول(1-6) 
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وبالنسبة للطرق ذات الكفاءة المتوسطة فقد شكلت نحو 15/ من إجمالي أطوال 


3-4 


الطرق في المحافظة والتي تبلغ قرينة انعطافها قرابة 133.7/ وبنسبة زيادة 33.7/ وقراية 
4م على سبيل المثال لا الحصر » طريق موصل -الشرقاط » طريق موصل - تا عبطة 
؛ وطريق الكسك-سد الموصل ؛ فضلاً عن الطرق ذات الكفاءة القليلة التى شكلت زهاء 
2 من إجمالي أطوال الطرق إذ بلغت قرينة انعطاف هذه الطرق نحو 1145.6 
وبنسبة زيادة 45.6/ وقرابة 78.5كم » كطريق موصل-أم جريص وطريق سنجار-ة 
البعاج وطريق الحمدانية- قريطاغ والتي يعد انعطاف هذه الطرق من نوع الانعطاف” 
الزيجابي » زد على ذلك هناك نسبة عالية من طرق السيارات بمحافظة نينوى تعد من 
الطرق ذات الكفاءة القليلة جدأ بنسبة 62.9/ من إجمالى أطوال طرق السيارات 
بالمحافظة والتي تبلغ قرينة انعطافها زهاء 173.5/ وبنسبة زيادة شكلت زهاء 73.5/ أو 
ما يقدر بحو 439.5كم وتتباين هذه الطرق من حيث نوع الانعطاف على سبيل المثال لا 
الحصر طريق موصل -الوكا ؛ طريق موص ل -الكوير » طريق موصل -بيجي » طريق 
موصل-القوش » تعد من الطرق ذات الانعطاف الايجابي بين! طريقي موصل -عقرة 
وطريق تلعفر- أفكني-تل عوينات وطريق سنجار- كرسي -سنوني تعد من الطرق ذات 
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. د جغرافييّ النقتل 


الانعطاف السلبي » شكل (3-6) » ذلك لكون هذه الطرق تمتد ضمن مناطق المرتفعات 
بمحافظة نينوى . 
6- 1- 2.دليل إمكانية الوصول ”ه1006 1117طزووععع لم“ 

إن للنقل صور متعددة تضم عدة عناصر متغيرة ومتطورة من أهمها صورة الربط 
المكاني الذي يعتمد بالدرجة الرئيسية على تأثير الحركة والنقل التي تعد محور دراسة 
إمكانية الوصول » وعلاقتها بعملية التنظيم المكاني بمحافظة نينوى » وبعبارة أخرى أن 
الفائدة التي يجنيها سكان اللحافظة من سهولة الوصول والاتصال المكاني بين العقدهو 
الإسراع في نقل متطلبات الإنتاج والسلع والبضائع المنتجة بالإضافة إلى المسافرين بأقل 
كلفة وزمن ممكنين» ويتم قياس إمكانية الوصول من خلال عدة مؤشرات متمثلة بعدد 
الوصلات الواصلة بين العقد» وحجم حركة وتردد السكان لبعض الغقد في فترات محددة 
زد على ذلك اعتماد الفاصل المكاني بين العقد و المتمثل بالمسافة والزمن أو الكلفة في عملية 
النقل» فضلاً عن انه يمكن حساب إمكانية الوصول والاتصال من خلال معرفة حجم 
السكان لكل عقدة من عقد الشبكة. 
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جغرافييّ التقل 





شكل(3-6) 


قريئة انعطاف شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى لسنة2004 


مط 40 30 20 10 0 





وقد اعتمدنا في احتساب هذا الدليل على ثلاثة مؤشرات هي عدد الوصلات 
التي تربط العقد بصورة مباشرة وغير مباشرة والمسافة الفعلية بين العقد فضلاً عن حجم 
السكان من اجل احتساب إمكانية الوصول بين العقد المنتشرة على شبكة طرق السيارات 
الرئيسة بمحافظة نينوى » إذ تتباين درجة إمكانية الوصول للعقد بتباين المؤشرات 
المعتمدة حيث تزداد بتزايد مؤشر حجم السكان. وبتناقص موّشر عدد الوصلات 
والبيافة لمعل لكشن باس كين 

ومن تحليل جدول (4-6(:)3-6(:)2-6) يتضح بأن العقد لم تحافظ على رتبها 
عل صبيل الال :"لاسر ماديجة اوعدا تسرك ل قله لقوق لها امول عند 
الوصلات وحجم السكان وتراجعت إلى المرتبة الثانية طبقاً لمؤشر المسافة الفعلية » وناحية 

1043 








أصبحت بالمرتبة الرابعة عشر طبقاً لمؤشر حجم السكان وكذلك الحال لبقية العقد 
بالمحافظة » وهذا دليل على أن هذه العقد لم تحافظ على درجة إمكانية الوصول. فأنها 
تتقدم أحياناً إلى المراتب الأولى وتتراجع أحيانا إلى المراتب الأخيرة . 


جدول (2-6) 
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جغرافي3 التقتل 





جدول(3-6) 
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جفراقييٌ النتقغل 





ومن أجل إعطاء صورة نهائية عن مدى إمكانية الوصول لكل عقّدة من العقد 

المنتشرة على شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى فقد تم تحديد أفضل رتبة 

مرجح للعقد من خلال جمع رتب العقد في المؤشرات الثلاثة وثم ترتب العقد على أساس 
جدول(4-6) 


التوزيع المكاني للأممية النسبية لحجم سكان عقد شبكة طرق السيارات 


الوصول والاتصال بمحافظة نينوى 2004 


الرقينة وإاتكانية 











وقد أتضح من الجدول(5-6) واف عقيف الموصبا محالت باالركية لذن 
وتصدرت مدينة تلعفر المرتبة الثانية » أما المرتبة الثالثة كانت من نصيب ناحية بعشيقة 
ومركز قضاء تلكيف » وتربعت ناحية برطلة بالمرتبة الرابعة ومهذا فأن هذه العقد تمثل أكثر 
عقد محافظة نينوى اتصالاً . ذلك لكونها تمتلك أقل عدد من الوصلات فضلاً عن قلة: 
المسافات بين هذه العقد مع العقد الأخرى زد على ذلك أن هذه العقد . تعد ذات ثقل 
سكاني كبير » أما بالنسبة للعقد التي تعد أقل اتصالاً بسبب موقعها الجغرافي الهامشى 
الذي جعلها مبتعدة عن العقد الأخرى » على سبيل المثال لا المخصر ناحية القيارة التي تقع 
في جنوب المحافظة جاءت بالمرتبة التاسعة » وناحية القوش الواقعة في الأجزاء الشالية 
من المحافظة تمثلت بالمرتبة العاشرة » أما مركز قضاء البعاج الذي يقع في الأجزاء الغربيةٍ 
من محافظة نينوى تمثل بالمرتبة الحادية عشرة ‏ واحتلت ناحية ربيعة الواقعة في الأجزاء 
الشمالية الغربية المرتبة الأخيرة الثانية عشرة وهكذا بالنسبة لباقي عقد شبكة طرق 
السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى شكل (4-6) . 


جدول(5-6) 


التوزيع المكاني لإمكانية الوصول والاتصال لعقد شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة 








316 . درجةه #الارتباط 


عندما تصور شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى على أنها مجموعة من 
الوضواةة '12128©5ط" المتصلة بمجموعة من العقد ”2500065“ خارطة (2-6) فأن 
المقياس الأساس لوصف هذه شبكة هو درجة الارتباط لكل أزواج العقدء إذ يعد هذا 
المقياس مهأ في الدراسات الجغرافية المعنية بشبكة النقل عامة وشببكة طرق السيارات 
خاصة » والنابع من الصلة الوثيقة بين درجة تطور الإقليم ومستقبلها ودرجة تطور شبكة 
الطرق فيها . 

إذ يعد التوسع أو زيادة عدد الوصلات بين العقد ذات علاقة مباشرة بزيادة 
الطلب على تسهيلات حركة الأشخاص والسلع والبضائع على الطرق. لأن درجة 
الارتباط شبكة الطرق هو دليل على تعقيد الطراز الخاص الذي فرضه الواقع الطبيعى 
والبشري على الإقليم» ولوصف التعقيد البنيوي لشبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة. 
نينوى اعتمد في احتساب هذا الدليل على أربعة مؤشرات " بيتاء جاما ء ألفاء قرينة 
الارتباط " التي تندرج من البسيط إلى المعقد لاحتساب درجة الارتباط بين عقد الشبكة 
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لصتام سم سيسمر 





جغرافييّ التقل 





بالعكس ء أما في حالة الزيادة عن الواحد الصحيح » يدل ذلك على وجود أكثر من شسبكة 
مترابطة . ء. 
شكل ( 4-6) 
إمكانية الوصول والاتصال لعقد شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى 


٠. 2004 لسنة‎ 





كا دك © © © © < © ا ع 0 7 


اط 40 30 206 10 تن 14 

ومن الجدول (6-6) يظهر بأن درجة ارتباط شبكة طرق السيارات الرئيسة 
بمحافظة نينوى طبقاً لمؤشر بيتا شكلت زهاء 1.38 وسجد ل سكل از كا 
الارتباط » فضلاً عن وجود أكثر من شبكة مترابطة ولا يمكن اعتماد نتائج هذا المؤشر 
للمقارنة بين درجة ارتباط شبكات مختلفة . ذلك لاختلاف القيمة القصوى تبعاً 
لاختلاف عدد العقد . 
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جغرافينّ النتقل 


وتتباين أقضية المحافظة في درجة ارتباط طرق السيارات فيها طبقاً لمؤشر بيتا إذ 
يتصدر قضاء الموصل المرتبة الأولى بزهاء 1.77 » وقضاء سنجار بالمرتبة الثانية بنحو 
1 واقل من ذلك بقضاء الحمدانية بقرابة 1.13 . تمايدل على ارتباط شبكة طرق 
السيازات :عه هله الافضية يشكا, كام ؛ والناتج من زيادة قوق الواطبارثانها بالقغيه 
لعدد العقد, أما قضائي الشيخان والبعاج بلغت درجة ارتباط طرقها واحد عدد صحيح 
وذلك يرجع إلى تساوي عدد الوصلات مع عدد العقد . واقل درجة ارتباط لطرق 
السيارات بالمحافظة كانت في قضاء الحضر والتي تقل عن الواحد الصحيح بزهاء 0.75 » 
وطبقاً لمؤشر بيتا فان هناك ارتباط بين هذه الطرق في القضاء بالرغم من قلة عدد 
الوصلات بالمقارنة مع عدد العقد شكل (0-6) . 


حير 
| 


-  رييقجسع‎ ٠ 
عدء وعم © جدول(6-6)‎ 
التوزيع المكاني لدرجة ارتباط شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى طبقاً‎ 


لي 


000 3 / ا 
للمؤشرات القياسيه لسنه 


دع . 


| الحدالأقصى لعدد | 


الوصلات الممكنة 











جغرافي النتقالل 


1. مؤشر بيتا 120672 276168 - عدد الوصلات :1 


ري ا 
لي عدد العقّد 5 


11. مؤشر جاما :©1206 212دمة© - انه - ١‏ 





ْ الس 00000 
ا أقصى عدد ممكن من الوصلات الممكنة 
1 2 ا 2 
11 أي كك ل الحلقات الفعلية 
ظ (307-2 أقصى عدد ممكن من الحلقات 
ٌْ . 1ج اسع 
/1. وَشْر الفا 12062 12م1خ - انى عل 
عدد الوصلات. الحالية 
1" . قرينة الارتباط - 5 ١‏ 


5 


الحد الأقصى لعدد الوصلات الممكنة > (/7- 0.51/2 

ودرجة ارتباط شبكة طرق السيارات بمحافظة نينوى طبقاً لمؤشر جاما ء شكلت 
قرابة 0.48 مما يدل على ضعف درجة ارتباط شبكة الطرق فيهها عها كانت عليه طق 
للمؤشر السابق : فضلاً عن كونها ضعيفة الارتباط بالمقارنة مع حافظتي بابل و اول لقو 
تبلغ درجة ارتباط شبكات الطرق فيهم| بحسب مؤشر جاما نحو 0.52: 0.51 عا 
التوالي » ولعل من المفيد الإشارة إلى وجود تباين في درجة ارتباط الطرق ضمء 50 
010 35 المحافظة إذ يعد قضاء الشيخان أكشر الاقضية ارتباطاً كن در جة 
ارتباط شبكة الطرق فيه تشكل واحد عدد د صحيح . 
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جغرافييّ التقتل 








شكل(5-6) 


درجة ارتباط شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى طبقا لمؤشر ''بيتا"" 


لسنة 2004 





أما بقية الاقضية تتراوح درجة ارتباط طرقها طبقاً لهذا المؤشر بين 0.76-0.61 
تحايدل على وجود نوع من الارتباط في طرق السيارات في هذه الاقضية ولكن بنسب 
متباينة قريبة من الواحد الصحيح » تمثلت بقضاء الموصل و تلكيف وتلعفر و سنجار ء أما 
طرق السيارات في قضاء الحمدانية والحضر فقد بلغت درجة ارتباطها نحو 0.5 في كلا 
القضائيين شكل (6-6) . 


2 





جغرافيي النلقغل 





شكل (6-6) 
درجة ارتباط شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى طبقا لمؤشر ''جاما" 


لسنة 2004 


.عا 46 30 20 10 0 3+ 
آذ 2 متت 00 





في حين مؤشر ألفا الذي يحدد مدى ارتباط شبكة طرق السيارات وامتلاكها 

الصفة الحلقية أتضح بأن درجة ارتباط شبكة الطرق بالمحافظة بلغت نحو 0.21 وطبقاً 

هذا المؤشر فان المحافظة تشهد ضعف في ارتباط طرقها فضلاً عن عدم امتلكها الصفة 

الحلقية. وكما هو الحال في محافظتي بابل و أربيل البالغة درجة ارتباط شبكة الطرق فيها 
طبقا لهذا المؤشر نحو 0.27 و 0.25 على التوالي . 

تنشهد أقضية المحافظة تبايناً واضحاً في درجة ارتباط طرق السيارات طبقاً لمؤشر 

ألفاء إذ يتصدر قضاء الشيخان المرتبة الأولى بالنسبة لدرجة ارتباط شبكة طرقه البالغة 
2053 








نحو واحد عدد صحيح » وهذا يدل على امتلك شبكة الطرق الصفة الحلقية الكاملة في 
هذا القضاء بزهاء 100/ » أما قضاء الموصل وسنجار فأنهم يتميزان بارتباط شبكة طرق 
السارات فيها فضلاً عن امتلاك الصفة الحلقية وبنسبة 62/ لقضاء الموصل » و 00/ 
لقضاء سنجار ء بالمقارنة مع قضاء البعاج الذي بلغت درجة ارتباط طرق السيارات فيها 
نحو 2/ فضلاً عن قضاء الحضر الذي لا تظهر فيها الصفة الحلقية لعدم ارتباط طرق 
نميا سدقي ظيقا اعرش النابشكل (026:. 


شكل (7-6) 
درجة ارتباط شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى طبقا لمؤشر "ألفا" لسنة 
2004 





البعا- 


أاصس عا 40 50 20 10 606 16 
ظ ال ركهم 





0.54 


سسرج اجا + ااا اامج_|8:_ا8| ح |ا الك جغرافينّ النقلل 


بينم| فرينة الارتباط التي تعطي صورة واضحة عن درجة الارتباط والتكامل 
لشبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى بلغت نحو 0.05 ذلك نتيجة التباييه 
بعد الوصلات الحالية البالغة 72 وصلة والحد الأقصى لعدد الوصلات الممكنة التي 
لتتصاكر ا 13-06 وصبله عا يدن عل آله ليق ناك ازفاط ركام ين يد 
السبا راض اق الحافقة وكذلك الحال بالنسبة لمحافظتي بابل و أربيل إذ بلغت در 


الارتباط بحسب هذا المؤشر نحو 0.12, 09 0 على التوالي ولكنها أفضل حالاً من 
محافظة نينوى . 


وقيباية درجة ارتباط طرق السيارات بحسب قزّيئة الارتباط بين أقضة 
المحافظة » إذ أن قضاء الشيخان يشهد درجة عالية من الارتباط » إذ يشكل واحد عده 
صحيح لكون عدد الوصلات الحالية مساوية لعدد الوصلات الممكنة البالغة نحو ثلاثة 
وصلات ء أما قضاء سنجار شكلت قرينة ارتباط طرقه نحو 0.57 وقضاء تلعفر شكا. 
زهاء 0.46 فضلاً عن قضاء الموصل بنحو 0.44 مما يدل على أنَّ هناك ار بكي اب 3 
شبكة طرق السيارات لهذه الاقضية والناتح من تقارب عدد الوصلات الحالية مع الحد 
الأقصى لعدد الوصلات الممكنة جدول (6-6) أما فضائي الحمدانية وتلكيف فتد 
شكلت قرينة الارتباط نحو 0.32 لتقمل المرال يلدي داريا 
الاقضية السابقة » وهذا ناجم من ارتماع عدد الوصلات الممكنة ,و والبالغة نحو 28 وصلة 
بالمقارنة بأعداد الوصلات ال حالية البالغة نحر 13 . 14 عل السواق #وقطياء ء الخض 
والبعاج بلغت قرينة ارتباط طرقهم زهاء 0.5 ذلك لأن عدد الوصلات الممكنة لبط 
أجزاء هذه الأقضية تمثل ضعف عدد الوصلات الحالية الالغة 5: “3 وصلة عل التوالي 


فشكن 8-0 
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جفرافيي النلمل 








شكل (8-6) 
درجة ارتباط شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى طبقا لمؤشر''قر بئة الارتباط"'"' 
لسنة 2004 


.عأ 40 30 20 10 0 10 





حاصل ما تقدم يمكن القول بأنه ليس هناك : توازن في درجة ارتباط طرق 
السيارات بمحافظة نينوى بحسب الاقضية» نما جعل : بعض الاقضية في درجة من 
الارتباط والتكامل العالية مثل قضاء الشيخان » و أقضية تتميز بأنه قليلة أو معدومة 
الارتباط والتكامل بشبكة طرقها في ذات الوقت » وهذا كان عائقاً حال دون إحداث نمو 
وتطور لهذه الاقضية مثل قضاء ال حضر . 
4-1-6 . تمركز الشبكة 

عد أن تم احتساب دليل إمكانية الوصول » ودرجة ارتباط شبكة طرق 
السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى », التى هي اقرب إلى النمط الشبكي بحسب تصنيف 
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(ناف 138616) لشبكات الطرق » إذ أن العقد في الشبكة تتصل بعضها بالبعض بصورة 
مباشرة أو غير مباشرة بعد من الوصلات . لذا يجب احتساب دليل تمركز شبكة طرق 
السيارات بالمحافظة فيا إذ كانت منتشرة من عقدة واحمدة إلى العقد الأخرى؛ أو أم 
شبكة مترابطة ولكن ليس فيها عقدة مركزية عن طريق ما يعرف ب (تباين الاتصال : 
1 17 اناععم م00 ) (مركز الشركة) - (ججموع مربع الانحراف/ عدد العقد) 
يدم حساب هذا المؤشر من خلال استخراج متوسط العقد المنصلة مباشرة وحنسات 
أنحراف العقد عن المتوسط لكل عقندة » ومن ثم تربييع هذه الانحرافات وجمعها 
لاستخراج نسبة مجموع مربع الانحراف للعقد إلى عدد العقد المنتشرة على شبكة الطرق: 
ويظهر من الجدول (7-6) بأن عدد العقد المنتشرة على شبكة طرق السيارات فى 
حافظة نينوى تبلغ نحو 52 عقدة متصلة بصورة مباشرة بنحو 123 عقدة ؛ وان متوسط 
ده العقد بلغ نحو 2.4 ما جعل مجموع مربعات الانحرافات عن المتوسط تبلغ قرابة 
4 لذا كانت نسبة تباين الاتصال زهاء 2.04 , ويتضح مما تقدم بأن ليس لشبكة 
طرق السيارات في محافظة تينوى عقدة مركزية تتفرع منها معظم وصلات الشبكة ذلك 
لأزافية تناين ا لاتصبال الحالي أقل بكثير من نسبة الحد الأقصى لتباين الاتصال المركزي 
اشبكة العلرق في المحافظة البالغ نحو 48.12 إذا افترضنا أن جميع الوصلات تفرع من 
عفذة واحدة إلى بقية أل 51 عقدة الأخرى . ويمكن مقارنة درجة المركزية الملاحظة مم 
الحد الأقصى لتباين الاتصال المركزي لشبكة طرق السيارات في محافظة نينوى الذي 
يرف بنسسبة اتبايين الاتصال ؛ ويعبر عنه رياضيا (نباين الاتصال الملاحظ/ تباين الاتصال 
1 للمركزية القصوى) < 100 . الذي شكل زهاء 4.24/ في المحافظة , ويلجأ لع فة هذه 
النسبة لآن قيمة تباين الاتصال المطلق لا يمكن بها مقارنة درجة مركزية شبكات مختلفة 
العقّد , 
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جغرافيي النتقلل 





5-1-6 . قطر الشريي 

يمكننا وصف شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى والتعرف عليها 
عن طريق قياس قطرهاء أي فياس الامتداد والعرض لشبكة الطرق » إذ يتم تقنينه 
بحساب أصغر عدد من الوصلات اللازمةمربط عقدتين تفصلهم أعظم مسافة على 
الشبكة وطبوغرافياً فالمسافة هي المقاسه بعذد الوصلات في المسار بين العقدء وأنه من 
الطبيعي أن يزداد طول قطر الشبكة بصورة عامة تبعاً لازدياد حجم الشبكة » على الوقم 
مما يسببه تزايد الوصلات المترابطة من تناقص في طول قطر الشبكة نتيجة شات عده 
الوصلات .ء وبهذا يمكن حساب قطر الشبكة رياضيا (طول الشبكة / طول القطر). 
لطرق السيارات في المحافظة من خلال تعيين ابعد عقدتين على شبكة الطرقء الأولى مريبا 
في أقصى الشهال والشمال الشرقي من المحافظة والثانية عقدة طريفاوي في أقصى الجنوب 
والجنوب الغربي » وبهذا يبلغ طول القطر الواصل بين هاتين العقدتين نحو 293 كم عبر 
اقطر سان فكان بيعم 

زد على ذلك أن مجموع أطو ال شبكة طرق السيارات في المحافظة تبلغ قرابة 
5 مم وبهذا فآن نسبة قطر الشبكة شكل زهاء 7.4 بالمقارنة مع قطر شبكة طرق 
السيارات في محافظتي بابل و أربيل التي : شكلت زهاء 7.6» 11.4 على التوالي . وهذا 
التباين ما بين المحافظات الثلاثة ناتج عن تباين حجم شبكات طرق السيارات أي كلم 
زاد حجم الشبكة يعني زيادة طول قطر الشبكة . 
6-1-6 . درجة الانتشار 


إن العلاقة بين الطرق والعقد يمكن تحديدها من خلال توضيح نسبة الجاذيية 
الجغرافية لشبكة طرق السيارات في محافظة ينوى من خلال حساب نسبة درجة انتشار 
الطرق ومدى التباعد والتقارب بين عقد الشركة وذلك وفق مؤشر ايتا 1206 1208“ 
الذي يعبر عن طول الوصلات في شبكة الطرق »ويحتسبف يحتسب رياضيا (مجموع أطوال الشبكة 
الكلية / عدد الوصلات) - كم/ وصلة ؛ فضلا عن مؤشر بيتى الأول تناع 1)ورط': 
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جفرافييّ النتقتل 


"1206 الذي يستخدم في قياس المسافات والتغير في الشبكة » ويمتسب رياضيا (عدد 
الوصلات - عدد العقد + عدد أجزاء الشبكة) . وتساوي قيمة هذا المؤشر 'صفر" في 
شبكات الطرق المتفرعة والمخططات الغير متصلة أو المترابطة » وكلما كانت قيمة هذين 
المئؤشرين متدنية دل ذلك على وجود صلة كاملة وتقارب بين عدد الوصلات والعقد في 
شبكة طرق السيارات في محافظة نينوى والعكس صحيح . 

ومن دراسة الجدول (8-6) نستدل بأن قيمة درجة انتشاز شبكة طرق السيارات 
في محافظة نينوى بلغت قرابة 30.9كم/ وصلة طبقا لمؤشر آيتاء وهذا يدل على انتشار 
الطرق وارتباطها وتقارب العقد مع بعضها البعض .ء نما شجع على تطور ونمو المحافظة 
اقتصادياً » وكذلك ال حال بالنسبة لمحافظة بابل البالغة 22.4كم/ وصلة أما محافظة أربيل 
فأنه أقل شئن من محافظة نينوى وبابل من حيث درجة انتشار الطرق البالغة 
9مم م وصلة الذي يدل على عدم وجود صلة كاملة بين شبكة طرق السيارات. 


الرصلات وعدد العقد في شبكة طرق السيارات . كذلك الحال في كل من محافظة بابل 
ومحافظة أربيل الني شكلت نحو 12 + 14 على التوالي » وهناك تباين في درجة انتنشار 
طرق السيارات في محافظة نينوى طبقاً للأقضية » إذ يتصدر قضاء الحمدانية المرتبة الأولى 
من حيث مؤشر آيتا بنحو 16.3كم/ وصلة ؛ نمايدل على الصلة الكاملة للطرق 
وانتشارها في القضاء فضلا عن تقارب العقد المنتشرة على الطرق ضمن القضاء طبقأ 


1 5 
د 1 
لمأ فى 3 
7 5 4 
حو ام سم 1 2 
- ياه 0 د 
0535 2 3 
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جدول(8-6) 


لتوزيع المكاني لدليل درجه انتشار شبكة طرق السيارات الرئيسة بمحافظة نينوى لسنة 2004 





055 3 أ حي ا اح دع ع ب | بحو عوحيادر ورم بجر دعو ع م ور 
1 ----ظ2 تجن 5 ايا وت 5م 5 
. ٍ- - حَ 0 2 


د * 


اق لقنت عل “لني 


أما قضائي سسنجار » و تلكيف » فأن هناك صلة وتكامل وانتدشار لطرق 
السيارات في هذين القضائيين إذ بلغت قيمة آيتا نحو 16.7كوم/ وصلةء 
0م وضيلة عل القوال..غل الرقومق أن اقضاء عار كيد قاع مين العقدد 
امنتشرة على شبكة الطرق بحسب مؤشر بيني الأول بمقارنة مع قضاء الحمدانية 
وتلكيف . زد على ذلك أن قضاء الشيخان , وقضاء البعاج » وقضاء الموصل . تقل فيها 
درجة انتشار وتكامل الطرق ؛ وذلك لكون هذه الاقضية تنتدشر فيها عدد قليل مها 
الوصلات بالمقارنة مع إجمالي أطوال طرق السيارات » إذ بلغ مؤشر اينا نحو 
3ع روصل فعاف العريشان ونحو 46.8كم/ وصلة في قضاء البعاج شكل(9-6) 
على الرغم من أن هذه الاقضية تحظى العقد المتنشرة فيها بتارب بعضها من بعضر 
بحسب مؤشر بيتي الأول ما عدا قضاء الموصل ء إذ جاء قضاء الشيخان بالمرتبة الأول 
وقضاء البعاج بالمرتبة الثانية أما قضاء تلعفر جاء بالمرتبة الخامسة ذلك بسبب تباعد العقد 
التتشرة على شبكة طرق السيارات في القضاء , كذلك الحال بالنسبة لباقي أفضية محافظة 
وى شكل 10-6 
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جغرافينّ التقتل 








7-1-6 . مؤشر كثافة الطرق 2 2 : 


تفيد دراسة كثافة الطرق في إبراز معيار كمي يعكس مدى التطور الاقتصادي 
لأي اقليم جغرافني . ىا تعطي فكرة عن مدى كفاية الطرق أو عدم كفايتها داخل الاقليم؛ 
وذلك لتقيم مستوى الخدمة التي تؤديها تلك الطرق في الأقاليم » ويعتمد في احتساب هذا 
المؤشر أطوال الطرق مقسومة على المساحة أو على وحدة عددية من حجم السكان أو 
إغعذاة السييازات فى :ذلك الا فلم .. 
شكل(9-6) شكل(10-6) 
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ألا أن الدراسة الحالية اعتمدت عل متغر متغيرين لاحتساب كثافة الطرق هما متغير 
المساحة ومتغير حجم السكان فقط ذلك لعدم دقة بيانات اعواة السار اها , عورف 
أقضية محافظة نينوى . ومن تحليل الجدول (9-6) أتضح بان كثافة طرق السيارات 
بمحافظة نينوى طبقاً لمتغير المساحة بلغت نحؤ 6:3 كم/ 100 كم بينما شكلت زهاء 7.8 
كم/ 10000 نسمة طبقاً لمتغير حجم السكان. 


في حين كثافة الطرق طبقاًلهذان المتغيران في محافظة ارييل شكلت نحم 17.8 

كم/ 100 كم وزهاء 6 كم/ 10000 نسمة وفي محافظة بابل بلغت زهاء 27.3 

كم/ 100كم ونحو 5 كم/ 10000 نسمة على التوالي . هذا نتيجة التباين في كثافة 

الطرق بين محافظة نينوى والمحافظات الأخرى والناجم من الاتساع المساحي فضلاً عن 

التركز السكاني الكبير إذ عدت المحافظة تاني اكبر محافظات العراق بعد بغداد في 
السكان طينا لنتائح تعداد سنة 1997 . 

6 9) ' 
التوزيع المكاني لكثافة طرق السيارات طبقا لمساحة وحجم السكان الاقضية 
بمحافظة نينوى لسئة 2004 
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جه افيي الله ١‏ 





زد على ذلك بان هناك تباين في كثافة طرق السيارات على مستوى أقضية 
المحافظة هذا التباين ناجم عن عدم التوازن المكانى من حيث إجمالي أطوال الطرق 
والمساحة وححجم السكان فيها . لذا ترتفع كثافة الطرق في الاقضية التي تمتاز بصغر 
مساحتها وقلة حجم السكان فيها لهذا يأ قضاء الشيخان بالصدارة في كثافة الطرق 
والبالغة نحو 15.8 كم/ 100كم وزهاء 79.3 كم/ 10000 نسمة بالمقارنة مع بقية 
الاقضية . ظ 

ولعل من المفيد الإشارة إلى أن كثافة الطرق تتباين بتباين متغير المساحة وحجم 
السكان إذ هناك أقضية ترتفع فيها كثافة الطرق طبقا لمتغير المساحة كقضاء الموصل 
والبالغة زهاء 15.6 كم/ 100كم”بين| تنخفض طبقاً لمتغير حجم السكان بقرابة 4.5 
كم / 0 نسمة ذلك ناجم من التركز السكاني الكبير في هذا القضاء لانتشار 
المؤسسات الاقتصادية (الإنتاجية اتوي )نو الأوارية كفن حبهه الكان او تقر كدة 
(مدينة الموصل) . 

في حين هناك أقضية تشهد انخفاضاً في كثافة الطرق طبقا لمتغير المساحة كقضائي 
الحضر والبعاج البالغة نحو 0.9 كم/ 0م ؛ 2.6 كم/ 100 كم على التوالي بسب 
سعة المساحة شكل (11-6) . ولكن تشهد هذه الاقضية في ذات الوقت ارتفاع كثافة 
الطرق طبقاً لمتغير حجم السكان بزهاء 14.9 كم/ 10000 نسمة في قضاء الحضر ونحو 
9 كم/ 10000 نسمة في قضاء البعاج شكل (12-6) . لقلة التركز السكاني في هذه 
الاقضية والناجم من قلة انتشار المؤسسات الاقتصادية (الإنتاجية » الخدمية) فضلاً عن 
سيادة المناخ الصحراوي الحار وعدم صلاحية التربة للزراعة وصلاحيتها للرعي فقط ٠‏ 
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شكل (11-6) شكل (12-6) 
بمحافظة نينوى طبقا لمساحة ألاقضية لسنة' بمحافظة نينوى طبقا لحجم سكان ألاقضية 
2004 ظ لسنة 2004 


تطعا 40. 30 20 10 0 مه 
2- كت تير 0 لال 


عتم عدا الؤضرء لإعطاءصيورة و إضبحة عر كتالة التداقق الدرورى رغد ف 
النقل إذ يتم احتساب هذا المؤشر من مقدار المرور المستخدم خلال فترة زمنية معيدة 
لشبكة الطرق مقسمة على متغير حجم السكان . ومتغير المساحة التي تتموضع عليها 
شبكة الطرق فضلاً عن متغير أجماي الطرق ضمن إقليم جغرافي . 

ولقد بلغ مقدار حجم الحركة المرورية على محاور طرق السيارات الرئيسة 
بمحافظة نينوى قرابة 75447 سيارة ؛ وبهذا فأن مؤشر الكثافة المرورية للمحافظة يتباييه 
طبقاًلمتغير السكان والمسافة وأطوال الطرق , إذ بلغ نحو 0.03 سيارة/ نسمة ؛ طق 
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جفرافيي القطلل 





لتغير حجم السكان » و بلغت الكثافة المرورية طبقاً لمساحة المحافظة نحو 2.2 
سيارة/ كم* في حين شكلت الكثافة المرورية في المحافظة طبقا لمتغير إجمالي أطوال الطرق 
نحو 35 سيارة/ كم ء بالمقارنة مع محافظة بابل التي بلغ مقدار حجم الحركة المرورية 
للسيارات قرابة 65055 سيارة .لذا بلغت الكثافة المرورية طبقا لمتغيرات حجم السكان 
والمساحة و أجمالي عرق العارق قحو 005 سيار :اتسيف 377 ييار فس :4656 
سيارة/ كم على التواللي وهذا أمراً طبيعياً ناجم عن صغر مساحة وقلة حجم السكان 
وأطوال الطرق في محافظة بابل بالمقارنة مع محافظة نينوى. 


6 جغرافية نقل النفط العراقي ''' : 

يعد العراق بلداً بترولياً منتجا مصدرا ء في الدرجة الأولى . لذا فليس لبتروله 
أهمية تجارية قبل إيصاله إلى الأسواق العالمية المستهلكة له . فعملية نقله من البثر إلى 
المستهلك لا تقل أهمية عن عملية استخراجه . نما يتطلب انشاء شبكة واسعة ديناميكية 
النمو من المواصلات البرية والبحرية » داخل البلاد وخارجها . كا أن معظم حقول 
العراق المنتجة تقع بعيداً عن مراكز الاستهلاك المحلي » أو معامل التكرير » نما يستدعي 
إقامة شبكات نقل داخلية ذات كماءة تتناسب مع حجم الاستهلاك الحالي » وتنمو 
بمقتضاه . وما يترتب على ذلك كله من أحداث تغييرات هامة في جغرافية العراق الحالية 
والمستقبلية . نتيجة لارتباط عمليات ووسائل نقله المختلفة بالظروف الطبيعية والبشرية. 
داخل العراق وخارجه , متمثلة بدول العبور ( الترانزيت ) » وغيرها . 

لذأ امحكودرامة حفر افة النقل فل جاتن كور مق الأقية عبن عنلال 
االييارانةة التالية : 


أولا : تحليل التوزيع الجغرافي لوسائل نقل البترول العراقي ؛ على ضوء الضوابط الطبيعية 
والبشرية » المسؤولة عن أنماط التوزيع الحالي وتطورها ؛ مع دراسة مقارنة لخصائص 


وسائتل النقل المختلفة : شكل ( 13-6 ) 
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جغرافينٌ التتقلل 


1-2-6 . النقل بالأنابيب : 
يخدم النفط العراقي شبكة من خطوط الأنابيب متباينة في أقطارها وطاقتها 

وأغراضها ومسارها وملكيتها تبلغ في جملتها نحو 6000كم . يضم الحوض الشالي زهاء 
3 منها أى نحو خسة أمثال نصيب نظيره الجنوبي الذي يضم 16/ فقط وتعد أنابيب 
التصدير العمود الفقري لخطوط أنابييب هذه الشبكة . إذ تستأئر تنتجو اربعة أخماس 
مجموع أطواها أما الباقية فتمثل أنابيب النقل الداخلية بين ا حقول ومصائي النفط ولنقل 
المتتجات النفطية . 

يحظى نفط الحوض الشالي 85/ من إجمالي خطوط الأنابيب الخاصة بنقل 
النفط العراقى الخام أو ما يعادها 63/ من جملة خطوط أنابيب النفط العراقي بين| يساهم 
الحوض الحنوبي بالنسبة الباقية وتتراوح اقطارها بين 31 -42 بوصة وتبلغ طاقتها نحو 
0 مليون طن سنوياً . والملاحظ أن أنابيب تصدير النفط في الحوض الشالي تقطع أكثر 
من نصف مسيرتها عبر أراضي غير عراقية .| ظ 

كا تتميز بطبيعة اتجاهها ومنشات صيانتها ( محطات الضخ ) بالإضافة إلى 
تطورها لينسجم مع نمو حقول منطقة كركوك أولاً والزبير والرميلة ثانياً وكانت تخضع 
لنفوذ شركات أجنبية وهي بذلك تختلف عن أنابيب النقل الداخلية التي تمتد ني أراضي 
وراقة ما كتتية قات فرك الزور الس الالابيب الباضلية رفنهر جسيع للرافبا 
وضيق أقطارها وتنوع أهدافها وهي لا تتجاوز ربع إحمالي خطوط أنابيب نقل النفط 
العراقي : ثلثها لنقل النفط الخام بين الحقول المنتجة وأنابيب التصدير والثلث الآخر يخدم 
التكرير والثلث الباقي لنقل المنتتجات النفطية . أما أقطارها فتتراوح بين 4 -106 بوصة 
وعليه لا تزيد طاقة أكبرها عن ستة ملايين طن سنوياً إلا قليلاً وإذا كانت تلك هني 
الصورة العامة لأنابيب نقل النفط العراقي فإن تحليل هذه الصورة أمر هام وعليه فإن 
الدراسة ستتضمن ما يلي : 
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" أنابيب نقل النفط العراقي إلى موانئ التصدير ( الأنابيب الخارجية ) وتشمل : 

ب . خطوط أنابيب نقل النفط المحلية ( الداخلية ) : 

شبكة خطوط أنابيب تصدير نفط الحوض الشهالى : 
بالنطوط ( الثلاثة ) السابقة قبل عام 1972 والمخطان الستراتيجي والعراقي التركي بعد 
عام 1973 ينتهي أقدمها ( 1934 ) عند ميناء طرابلس اللبناني والثاني (1952) عند 
ميناء بانياس السوري والثالث ( 1961 ) عند الميناء الأول أيضاً . والرابع عند ميناء البكر 
( ميناء العميق ) والخامس عند ميناء ( ديورتيل التركي ) على ساحل البحر المتوسط : 

يرجع تاريخ بناء الخط الأول عام 1934 أي بعد اكتشاف حقل بابا كركر 
بحواني ثلاث سنوات وهو تاريخ تعديل اتفاقية آذار 1925 شركة نفط العراق في 1 193 
وقد اتجه هذا الأنبوب ني مسيرته نحو الأراضي الأردنية الفلسطينية تبعاً لرغبة بريطانيا فى 
هذا الاتجاه متخذا لنفسه شكلاً يشبه حرف 7 الانجليزية فقد امتد خط مزدوج قطره 12 
بوصة ومحطة الضخ ك1 / ( نسبة إلى كركوك ) باتجاه الجنوب الغربي حتى يقطع نهر دجلة 
عند الفتحة وبعدها يلتقي بمحطة الضخ الثانية ك2 / بالقرب من بيجي ثم يستمر باتجاهه 
حتى يقطع نهر الفرات عند محطة ضخ ك3 / حديئة بعد مسيرة 345كم وهنا يتشعب إلى 
فرعين : الشمالي يتجه نحو سوريا 427 كم ولبنان 27 كم ماراً بمحطات الضخ ط! إلى 
ط4 ( نسبة إلى طرابلس ) الأولى داخحل الأراضي العراقية والباقي ضمن الأراضي السورية 
ينتهي بعدها بمصب طرابلس بمسيرة 851 كم . أما الجنوبي فإنه يتجه نحو الأردن 828 
كم وفلسطين 64 كم ماراً بخمس محطات للضخ من ح1 / نسبة إلى حيفاء م5 / الثلاث 
الأولى منها في العراق والباقي في الأردن بعد مسيرة تبلغ نحو 1008 كم وفي عاء 0145] 
شرع العمل فعلاً في مد أنبوبين آخرين في الاتجاه ذاته قطر كل منها 16 بوصة أي ضعف 
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طاقة الخط الأول تقريباً ينتهيان عند ميناءي طرابلس وحيفا أيضاً . وكان من المقرر 
انشاؤهما بعد عام 1937 إلا أن ظروف الحرب العالمية الثانية حالت دون ذلك وم يق 
الفلسطينية الأولى فتوقف العمل كما أوقف ضخ النفط في الأنبوب الأول الآأنف الذكر 
ورفعت بعض أجزاته إلا أن العمل ظل مستمراً على شعبة الخط مستمراً إلى طرابلس حتى 
اتهامه فى تموز 1949 ( ت 4 طرابلس ) فارتفعت طاقة خط أنابيب طرابلس 7.5 كليون 
طن سنوياً بعد أن كانت اسيرة لأربعة ملايين طن فقط مع خطي ال 12 بوصة وهي عامة 
أقز سهان غطط لا بحوال 5مليوك طن تقريبا , 

إلا أن تزايد إنتاح حقول نفط الشمال أثر تأميم النفط الإيراني وفقدان الشعبة 
الجنوبية من خطى ال 16 » 12 بوصة على التوالي . حتم على خطط شركة نفط العراق 
ضرورة إنشاء خط آخر لطاقة أكبر تبلغ 13 مليون طن أي ١‏ أكثر مسن أربعة أمثال طاقة 
نظيره الأول بقطر يتراوح بين 32-30 بوصة يبدأ من ك1 وينتهي بميناء بانياس السوري 
إلى الشهال من طرابلس بحوالي 88 كيلومتراً وبالفعل أنشئ هذا الخط عام 1952 بعد 
مسيرة تبلغ حوالي 888 كم وقدرت تكاليف انشائه بحوالي 41 مليون جنيه استرليني 
وبذا ارتفعت طاقة الخطوط الآنفة الذكر إلى ما يزيد عن 20 مليون طن في السنة وهكذا 
أخذت كميات النفط العراقي المصدرة بالارتفاع حتى عام 6 عندما أوقف الضخ 
بسبب نسف الأنابيب في الأراضي السورية إثر العدوان الثلاثي الغاشم على مصر . ولكنه 
استأنف مسيرته إلى الأمام في العام التالي وفي العام ذاته بدأ العمل بمد ( فروع) إلى 
طرابلس وبانياس لزيادة معدل الضخ وهي بمثابة خطوط أخرى جديدة وقد ترتب عليها 
ارتفاع كبير في سعا سعة أنابيب الحقول الشمالية وطاقتها التصديرية . 

وفى آب 1961 أنجز خط يتراوح قطره بين 30 -32 بوصة يمد من ك1 إلى 
ميناء طر ابلس باتجاهه موازياً تماماً لنظيره الأول وبذلك ارتفعت طاقة أنابيب حوض 
القوال العو والي ملائة أمغال .ماكانت عليه في مطلع الخمسينات وعامة فقد بلغ حجم 
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طاقة خطوط الحوض الشمالي هذه عام 1970 نحو 54 مليون طن تقريباً أي أنها ساهمت 
بنقل نحو ثلاثة أرباع النفط العراقي المصدر خلال ذلك العام . 
غير أن انجازين هامين ني عالم نقل النفط العراقي قد حدثا خلال السنوات 

1975/5 قل فى الفط الستراتيجي أولاً . والخط العراقي بالترقى قانياءولى قينا 
ساف اخنط العراقي التركي النقلية إلى مجموع طاقة النقل المتاحة في حقول الحوض الشهالي 
ل ضحت طاقة نقل أنابيب حقول الشهال نحو أكثر من 90 مليون طن . ناهيك ع طاقة 
قز الستراتيجي البالغة نحو 48 مليون طن سنوياً باتجاهين نحو الشيال وإ اله 0 | 
إلى ميناء العميق ) . 
مشروع الأنبوب العراقي التركي : يتكون من قسمين مترابطين متكاملين : 

القسم الأول في العراق وملكيته الكلية تعود للعراق ويقوم العراق بتشغيله . 
والقسم الثاني في تركيا وملكيته الكلية لتركيا وهي التي تقوم بتمشغيله . يبلغ طول خط 
الأناييب عبر العراق 345 كم يمتد من موقع المشروع في محافظة التأميم وحمى ناي 
الحدود العراقية من جهة تركيا وهو يشتمل مرافق ومستلزمات مهمة من خزانات 
وخطات الضخ والقياس وأجهزة التشغيل والاتصال . وقد قاربت تكلفة القسبم العراقي 
نحو 010 مليون دينار عراقي . وقد بنى القسسم العراقي وكذلك القسم التركي وس 
روف جغرافية صعبة ويعتبر القسم التركي من المشروع أكشر ضخامة وأكير حبجاً 
فالانبوب يمتد عبر الأراضىي التركية وزالى اقيزناء التحميل بمسافة 660 كم . بالإضافة إل 
ثلاث محطات ضخ وقياس وخزانات الاستقبال وميناء خاص لتحميل الناقللات التي 
تنقل نفط التصدير . تبلغ الطاقة البدائية للمشروع 25 مليون طن سنوياً غير أنها سرعان 
ما يتتقل إلى المرحلة الثانية البالغة 35 مليون طن سنوياً . 


ونظراً لأممية المخط الستراتيجي فقد ارتأينا دراسته بشىء من التفصيل : 
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جغرافيخ النقتل 





جدول (1-10-6) 











0 - 2 
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2 
1 
١ 

5 
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ا , وي - 
-- يسرخي بح ع اسه" 35 لم داس و 
ات 1 1 3 2 إبواهم : 

1 : - . - 1 ل 

م 0 14 »> ع 0 1 4 © سي 1 

ع 5 1 1 0 - 1 ا 
3 .4 ع 1 ا 1 
- اق ساني نط عوسة 11 5 زا . 


مجمع الخزن-غاز الجنوب 
جع قالزنا 

ارقا مجم 

شمال الرميلة غاز اكوب 





إن أطلاق كلمة الستراتيجي على الخط تبدو منسجمة مع طبيعة مهام الخط 
وعلاقتها بالظروف المحتملة المحيطة بعملية التصدير . فاستمرارية تصدير النفط وهو 
الثروة الرئيسة للبلاد ء مسألة ليست ثانوية أو وسيطة بل هي العمود الفقري للاقتصاد 
الوطني وي ضوء ذلك جاء الخط الستراتيجي ليؤدي مهمة مزدوجة في نقل النفط فهو 
يستطيع نقل نفط جنوب العراق إلى حديثة ثم عبر الأراضى السورية واللبنانية إلى البحر 
امتوسط كىم| يستطيع ضخ نفط حقول الشهال من حديثة إلى الفاو فالخليج العربي. وليس 
ثمة أحد في وسعه أن ينكر ما ينطوي عليه هذا المخط من ضرورات وأهمية استثنائية في 
إظاو الروظيكة قيرية التي يقدمها لالج عطية اقل تفط 2" 

إن الخط الستراتيجي ليس مها في زاوية كونه يوفر المرونة التسويقية اللازمة 
للنفط الخام العراقي بل مهمأ من حيث تركيبه . فهو بحق واحد من الخطوط الحامة في 
العالم من حيث حجمه وطاقته وطوله وتكنيكه . فالخط الستراتيجي يمتد بين حديثة 
والفاو وبمسافة 810كم . وهو يتكون من أنبوب رئيس للنفط الخام ويمر بالأنبوب 


١ ]] 5 ١1| 


ع 1 د ٠‏ أتا 5 ا ف 0 0 والأللات .لزه اعم |ؤا.) : 
انلدي اسشعرق العمل قية اقل من سسين ( 2 سهرا أ بمناطى جعرافيه صعبة الطروف 
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فهو تارة يمر في مناطق صحراوية وأخرى مستنقعية ويقطع الأنبوب في رحلته الطويلة 
هذه الوديان والتلال والقنوات وغيرها وقد أعدت تصاميم الخط لتتلاءم وطبيعة كل 
منطقة يمر بها. هذا ويرتبط الخط شلا بمحطة الضخ في حديثة وبمحطة الضخ الرئيسة 
التابعة لميناء البكر في الرميلة جنوباً وهناك عدة محطات ضيح وسطية تساعد في ضخ الحد 
الأعلى من كميات النفط الخام الذي يمكنه دفعها خلال الخنط . وتبلغ الطاقة القصوى 
للأنبوب ني حالة الضخ في الاتجاه الجنوبي أي من حديثة إلى الفاو حوالي 48 مليون طن 
سنوياً وني حالة الضخ في الاتجاه الشمالي تبلغ نحو 42 مليون طن سئوياً ويلعب اتتحدار 
سطح الأرض من الشمال إلى الجنوب دوراً في الفرق ما بين طاقته في نقل النفط من الشمال 


مليون دينار وقد أتاح الخط الستراتيجي مد أنبوب آخر جانبه لنقل الغاز لتوفير الوقود 
اللازمة لمحطات الضخ الوسطية الثلاث ومحطات الحاية والتقوية والتغذية للمشر وعات 
اليعاعية القرية انها : 


إجمالاً للقول فإن خطوط أنابيب حوض الشهال تعد عماد وسائل النقل 
الخارجي لنفط العراق وذلك بحكم الموقع الجغرافي لهذا الحوض . إذ لم يترك هذا الموقع 
ميزة الاختيار في إيجاد منافذ التصريف الخارجي له . فعلى الرغم من كونه يقع في وسط 
الطريق يون ساحلي البحر المتوسط غرباً والخليج العربي جنوباً إلا أن تصريفه ملزه 
ببخطوط تصريفه احالية التي تجنبه مسيرة أكثر من 10400 كم التي يجب أن يقطعها في 
رحلته حول الجزيرة العربية وضعفها تقريباً حول رأ س الرجاء الصالح إلى أسواق 
استهلاكه في أوربا الغربية متفاديا بذلك رسوم المرور في قناة السويس كدب 
رسوم دول المرور ومشكلاتها فاقداً الطمأنينة الاقتصادية والسياسية التي كان يمكن أن 
ينعم بها لو اتجه نحو مصبات الجنوب من هنا تنطلق أهمية الخنط الاستراتيجي في تحقيق 
527 

ومن المفيد الإشارة إلى أن الاتساع المكاني بين حقول نفط الشمال ومنافذ تصريفه 
على ساحل البحر المتوسط هو المسؤول الأول عن إقامة محطبات الضخ التي أصبحت 
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إضافة إلى ا هدف منها اشبه ما تكون بنوى لمدن نفطية متعددة أو واحات سكنية معمورة 
على طول مسار الأنابيب في قلب الصحراء . لذا فإن الظواهر الجغرافية الطبيعية قل 
أشارت بكافة ابعادها إلى اتجاه تلك الأنابيب وتحديد خطوط مسيرتها ومواقع محطاتها 
واحواض تخزين نفطها فاتجهت تلك الأنابيب من حقول الانتاج من منطقة كركوك نحو 
الجنوب الغربي وكأنها تقصد مجحرى نبر دجلة لا لتجتازه عند منطقة الفتحة فحسب بل 
للتزود باحتياجاتها من مياهه لأغراضها الصناعية ومتطلبات سكان نقطة صيانتها الثانية ( 
محطة 22 )التي تقع على بعد 105 كم (66 ميل) عن كركوك وحوالي 134كم ( 54 
ميلا ) عن ك3 . وهي المحطة التالية لما وإذ كانت الطبيعة مسؤولة عن موقع تدك 
المحطات فإن العامل البشري هو المحدد لمواضعها . وعليه فقد اتخذت هذه المحطة ( ك6) 
من محطة سكك حديد ومركز ناحية بيجي في قضاء تكريت ( محافظة صلاح الدين) 
مستقراً لها إذ لا تبعد سوى 8كم (5 اميال) عن كل منهما على التوالي » فهي عبور أو نقطة 
ارتباط بين سكك حديد موصل - بغداد ومنطقة حقول كركوك ‏ هذا من ناحية ومن 
ناحية أخرى فإن هذه المحطة في واقع الحال لا تقوم إلا بضخ النفط إلى معمل تكرير 
الدورة ( بغداد ) وبعد اجتياز هذه الخطوط لنهر دجلة تواصل مسيرتها بالاتجاه ذاته لتعبر 
مر الفرات ايضاً . حتى يتسنى لها مواصلة رحلتها عبر الصحراء . والملاحظ أن الملامح 
التضاريسية حيث الأراضي المتموجة القليلة الارتفاع (120م / 7قهدم)ءهي 
المسؤولة عن تحديد المسيرة مع الامتداد الأعلى هذه الخطوط حتى نهر دجلة . وظل هذا 
التأثير كذلك في الامتداد الأوسط بين ( ك1 و ك2 ) إلا أنه كان هذه المرة في نقطة الانتقال 
بن الحافات الممنوبية لمنطقة الجزيرة شمالاً ومقدمة السهل الرسوبي جنوبا وكأنها تبحث في 
ذلك عما يسهل عليها امتداداتها ويحقق لما وفورات اقتصادية وبشريه. 

ولما كانت محطة ( ك3 ) هذه آخر المحطات التي تقع مباشرة على مجرى مائي 
دائمي لنهر الفرات فلا غرابة أن تكون أكبر المحطات إذ تغطي منشاتها بملحقاتها المختلفة 
حوالي 112 فداناً ( 450 دوناً ) وقد اخشارت لنفسها إلى الجدوب من مركزها ناحية 
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حديثة في محافظة الأنبار . حوالي 11 كم ( سبعة أميال ) وعلى الضفة الغربية لنهر الفرات 
فمعتر الا 

أما الامغداد العنات لرسعلة الفط العراقى فى مسيرضه هين أنابي قدي ره شيف 
جين ؟ اللقوالية فيذ] م ضطة #343 باكراء غراقي انور القرابه امعو القرب يعدا ين 
قلب منطقة الوديان بمنطقة هضبة غرب العراق بينما سير الشعبة الجنوبية مع المناطق 
الأقل تطرفاً ‏ مناخاً وطوبغرافية ضمن الأراضي الأردنية فقد رفع هذا الخط كم أسلفنا 
وتتوزع محطات ضخ ط1 و ط2 و ط3 و ط4» على طول امتداد الشعبة الشمالية أولاهما 
داخل الأراضي العراقية والثانية ضمن بلاد الشام وهي أصغر من محطات الضخ الموجودة 
في العراق 33 فدان ( 134 دون) ) وأكثرها ارتفاعاً عن مستوى سطح البحر 320م ( 
0 قدم ) تقع على 98كم ( 61 ميل ) عن المحطة السابقة لما (32) زهاء 48 كم ( 
00 ميل ) عن محطة ح1 ونحو 61 كم (38 ميل) عن نقطة الحدود السورية العراقية وكان 
لوقعها هذا أثر في تركيبها الوظيفي إذ أصبحت مركزاً لتفتيش الجمارك وجوازات السفر 
والأمن . وما ترتب على ذلك من نمو واتساع حجم هذه المحطة سكانياً وعمرانياً . 
والجدير بالذكر أن هذه المحطة هي الأخرى ما زالت أسيرة لتأثير يحرى نهر الفرات فهو 
مصدر مياهها إذ لا تبعد عنه سوى 22 كم ( 14 ميل ) حيث يضخ الماء خزانات منشآت 
هذه المحطة . 

ثم تستائقت خطرط الآنابي هلاه مسيركيا غير اللأطراف الس ]ل #لصسد افان د 
الشام بخط مستقيم نحو الغرب لتبلغ فتحة حمص - طرابلس ( طريق فرقاص ) مارة 
بثلاث محطات طث » ط 3 . ط4 متماشية بذلك مع بعض مصادر المياه الجوفية كبثئر راضي 
عند الحدود السورية العراقية وكبئر موبوتا عند محطة ط3 وواحة تدمر بين محطتي ط3. 
ط4» وعين ماء محطة ط4 لتجتازها ثم تنحدر متجهة نحو ساحل البحر المتوسط مستغلة 
بذلك انحدار الأرض حتى ينساب نفطها طبيعياً إلى منافذ تصديره . وفي منطقة كلخ 
تتخذ لها اتجاهين : أحدهما نحو الشمال الغربي إلى بانياس والآخر نحو الجنوب الغربي إلى 
ميناء طرابلس في لبنان وبدأ بعدها النفط الراحل في أحواض خزنه قليلاً ويستأنف 
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رحليه إلى أسواق استهلاكه بحرأ وبعد أن يكون قد قطع نحو 54/ من رحلته ضمن 
الأراضي السورية . 

واقمة مسألة الخبرى ها زالع تتظير ادلي :وفي إذا كاتمة الآراضي 
الصحراوية هي النمط الغالب على طول مسيرة هذه الخطوط فإن طابع الأراضي الزراعية 
هو المميز لها في قسمها الأدنى ضمن الراضي السورية اللبنانية . ولما كانت مسألة استغلال 
الأراضي تثير مشكلات اقتصادية كبيرة في مناطق يشتد الطلب عليها فإن تفتيت تلك 
الملكيات ما يعقد هذه المسألة ويزيد من تكاليف تعويضات مالكيها تمارفع فعلاً من 
إحمالي استثمارات بناء تلك الخطوط واستكىالا للصورة فإن هناك 68 حوضا لخزن النفط 
في منطقة حقول كركوك لضخ النفط عبر الصحراء تبلغ سعتها مجتمعة حوالي 6500 طن 
(104 مليون جالون ) تتراوح أقطارها بين 168 100 قدم وارتفاعها بين 15 -20م ( 
56-3 قدم ) وسعاتها بين 7.4 2.3 مليون جالون باللإضافة إلى حوالي 8 حوضا 
آخر منتشرة على طول امتداد خطوط الأنابيب في محطات الضخ السبع » 43 خوضا منها 
ضمن الأراضي العراقية والباقي في الأراضي السورية أكثر من نصفها بقليل ( 23 ) في 
محطة ك1 أولى محطات الضخ . 


2-1-2-6 . شبكة خطوط أنابيب نقل حقول الحوض الحنوبي : 
تتكون هذه الشبكة من ستة خطوط ثلاثة منها لنقل نفط الزبير إلى ميناء الفاو 


يبلغ مجموع أطواها نحو ( 312كم . 195 ميل ) وقد تم بناؤها خلال السنوات 1961. 
4 » 51 واثنان آخران يصلان إلى ميناء ( الفاو ) بميناء حور العمية ( أم قصر ) يبلغ 
مجموع أطوانها 90كم ( 6كميل ) إلا أعا يختلفان عن غيرهما في كوه خطوطأاً أرضية 
بحرية ( 1961 ) وتعود ملكيتها إلى شركة نفط البصرة . 

آنا الل الأخر فهو شرف غتهنا حميعا حبق نسم تحظي طوكه لبذ يلم 1930 
كم (81 ميل ) وحداثة انجازه ( نيسان 1972 ) وقد انشأته شركة النفط الوطنية لنقل 
نفطها من حقل الرميلة إلى ميناء الفاو . بصورة عامة فإن هذه الشبكة تتميز بضالة مجموع 
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أطواها الذي لا يزيد عن 531 كم (332 كم ) أي نحو 15/ من مجموع أطوال الأناييب 
الخارجية أو ما يعادل 11/ فقط من جملة أطوال أنابيب النفط في العراق تتراوح أقطارها 
طبقا لسنوات انجازها بين 38 » 34 0غ عل التوالى . . وهي تساهم 
بنقل حوالي 15 مليون طن من النفط الخام ( 1970 ) إلى ميتاءي الفا و : رالعمية إلى 
الخارج ومع ذلك فإن هذا الرقم أقل من حجم طاقتها بكثير (60,/ ) الذي تدر ودهياء 
00 مليون طن . اميه حوبا بغار الراسلة ال يادي قارواب قي لخنطوط 
مرفأ خور العمية . 

إن تاريخ تطور اتساع هذه الشبكة يرجع إلى بداية العقد السادس من هذا 
القرن ( 1951 ) أي بعد مضي ثلاث سنوات على اكتشاف حقل الزبير إلا أن تزايد إنتاجه 
بالإضافة إلى اكتشاف حقل الرميلة قد عجل في إقامة .خط آخر ( 1954 ) بموازاة بطيره 
الأول إلا أنه يفوقه قطراً . وبالتالي طاقة » وفي نهاية ذلك العقد بدأ بتنفيذ خط آخر يتراوح 
قطره بين 30 -32 بوصة . لكي يستطيع نقل إنتداج حقل الرميلة المتزايد وإيصاله إلى 
موانئ التصدير وقد أنجز فعلاً عام 1961 . 

ولكن يبدو أن مسألة زيادة طاقة أنابيب نقل حقول الحوض الجنوي هذا ليست 
المشكلة الوحيدة بالنسبة لنقل نفط الجنوب إذ كان لابد من إنشاء ميناء عميق ل يسمح 
لرسوا الناقلات الكبيرة ة التي تزيد حمولتها عن 120000 كم وعمق غاطسها عن 26قده 
لام أن ميناء الفاو لا يسمح برسو مثل هذه الناقلات ما اضطر شركة تفط الببصر لكي 
تفي بالتزامها مع حكومة العراق فيها خص يخص زيادة الانتاج أن تبني في أواخر عام 1959 
ميناءً عائمأ في منطقة خور العمية تبعه مد أنبوبين عام 1961 من ميناء الاق اك الميناء 
الحديد . 


بيد أن الاكتشاف التجاري لنفط حقل شمال الرميلة الذي آل إلى شركة النفط 
الوطنية بعد تشريع القانون رقم 80 لسنة 1961 جعل أمر ايجاد منفذ لنفطه ضرورياً حتى 
يمكن تصدير النفط عليه فقد مدت شركة النفط الوطنية خطاً بقطر 28 بوصة ينقل نقط 
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هذا الحقل إلى ميناء الفاو وقدرت طاقته بحوالي 5 ملايين طن حتى يتسنى تصدير إنتاج 
هذا الحقل في الأقل في مرحلته الأولى ٠‏ . 

إن المسار البري البحري هو السمة المميزة لامتداد خطوط أنابيب هذه الشبكة 
فخطوط الزبير الفاو تمتد في رحلتها القصيرة ضمن السهل الرسوب إلى الجنوب قليلا من 
الضفة الغربية لنهر شط العرب ضمن تكوينات رملية مشبعة بالأملاح فجاءت تمتدة على 
سطح الأرض فوق حاملات خراسانية فولاذية لكي تقيها تأثيرات الأملاح المختلفة 
ولتفادي تكلفة الصيانة المستمرة على عكس خطوط أنابيب الحوض الشالي في الهضبة 
الغربية من العراق وهضبة بادية الشام حيث ردمت تلك الخطوط تحت سطح الأرض 
بعدما أخذت الاحتياطات لمنع التآكل وما يترتب عليه . وعامة فإن الخطوط تمتد على هيئة 
رقم 6 ( العربي ) مما هيأ فرصة لمدينة البصرة للإشراف على منتصفف امتداداها تقريبا . 

أما خطا الفاو وخور العمية فأكثر من ثلثي مسيرته| تحت مياه الخليج العربي 
ولذلك فقد طليت تلك الأنابيب بالميناء وغلفت بالاسبست (الحرير الصخري) 
والألياف الزجاجية لصيانتها وابقائها ء ولكن الملاحظ أن مسيرة الخط البحري قد 
انحرفت في اتجاهها شالاً في طريقها إلى الميناء العائم . وذلك لتقليل تأثير حجم 
الارسابات الطينية المتزايدة في تلك المنطقة بفعل حركة المد والجزر نما أدى إلى زيادة طول 
هذين الخطين ميلين آخرين . 

أما الخط الأخير لشركة النفط الوطنية فقد جاء متمماً لمسيرة الخطوط الثلاثة 

الآنفة الذكر من جهة الشهال ‏ هذا وتخلو مسيرة هذه الأنابيب من محطات الضخ التي 
وجدت فى شبكة الحوض ضمت حوالي 46 حوضاً للخزن . 22 منها في منطقة حقول 
الزبير والرميلة و 24 حوضاً في ميناء الفاو حيث ينقل النفط من هناك . 
3-1-2-6 . خطوط أنابيب نقل الداخلية ( المحلية ) : 


تتميز شبكة أنابيب نقل النفط داخل العراق عامة بقصر مجموع أطوالما 
وأقطارها وبالتالي ضآلة حجم طاقتها إذ لا يتجاوز مجموع أطواها 7 كمي بالا ضبان 
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إلى 342 كم ( 648ميل ) وهو خط نقل المنتجات الحديثة أي نحو ربع إجمالي خطوط 
انابيب نقّل النفط في العراق أما أقطارها فتتراوح بين 16 - 4 بوصة في حين لا تزيد طاقة 
أكبرها عن ستة ملايين طن إلا قليلاً . 

تحظى منطقة الحوضى الشهالي بها فيه بغداد بالمرتبة الأولى ايضاً بالنسبة لسيطرتها 
على جزء كبير من خطوط أنابيب شبكات هذا الخط إذ تصل إلى حوالي 70/ م اتسين 
حقولها وزهاء 53 من الأنابيب المنتهية إلى معامل التكرير ونحو 90/ من شسبكة نقل 
المعبحات . أما منطقة الحوض الجنوبي ( البصرة ) فلا تساهم إلا بحوالي 30,/ و 70/ 
0 من شبكات خطوط أنابيب الحقول ومعامل التكرير ونقل المنتتجات على التوالي . 

ولعل ما يفسر هذه الظاهرة هو : تعد الحقول المنتدجة في الحوض الشمال أو . 
ووجود معمل تكرد ير الدورة بمنطقة السوق الرئيسة بعيداً عن مصادر النفط الخام ثانياً: 
ولكون بغداد عاصمة البلاد فهي بؤرة للتجمع والانطلاق لكافة شبكات خطوط النقل 
والمواصالات وهدفا لمعظم الصناعات والمراكز الاقتصادية والاجتاعية الأخرى . 


ويعد خط انبوب حقلي عين زالة وبطمة 22 أححد أنابيب الحقول المنشأة هَى 
العراق فقد مجر هذا خط عام 1952 أي وعد عاميق ونصف تقريا ع1 اكتطناف النعذيز 
باحقلين المذكورين فيا كان بوسع شركة نفط الموصل المؤممة إلا إيصال نفطها إلى مجموعة 
الآنانيي الناقلة لقفط شال العراقى إلى موانئ التصدير في البحر المتوسط فبني الخط 
الملأكور قط 12 يوصية يطول ل 214كم (134ميل ) بالإضافة إلى ثلاثة أحواض للخ: ن 
سعة كل منها أكثر من 8200 طن ( 2.30 مليون جالون ) لضخ نفطها إلى 38 , رفيا ان 
طرابلس وكان اكتشاف حمًا بي جمبور وباي حسن من قبل شركة نفط العراق الرافة سوالتب 
مد أنبوبين آخرين عامي 1961 55 على التوالي يتراوح قطرهما بين 16 , ومجموع 
أطوالمى) بين 32 - 35 كم 20 - 36ميل ) لكل منهها عل الثوال ايضاً وذلك لإيصال 
إنتاجههم! إلى مجموعة الأنابيب الناقلة إلى ميناءي التصدير على ساحل البحر المتوسط وقد 
شهدت حقول ال جنوب مد خمسة خطوط لنقل نفط حقل الرميلة إلى الزبير عل أثر 
لفحت الدكوري» مرو الول قر كةاملط البصرن» الوعة رارح أمطارسا بين 12 116 
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بوصة وكان اولم| عام 1954 أي مع بداية الاكتشاف التجاري لنفط هذه المنطقة لكن 
إطراد إنتاجها كان دافعاً أساسياً لمل خطوط إضافية جديدة طوال اللسنوات 1961-57 
للغرض ذاته . 

والملاحظ أن الخط الأول لخنطوط شبكة الحقول هذه يمتد مع الضفة الغربية لنهر 
دجلة مارا بحقول منطقة القيارة أي أن اتجاهه العام شمإلي غربي جنوبي شرقي متماشياً مع 
طبيعة انحدار الأرض من الحافات الجنوبية للمنطقة المتموجة ماراً بارض الجزيرة إلى 
منتصفها تقريباً مستفيداً من هذا الانحدار في جريانه تاركاً وادي الثرشار الاتكساري إلى 
الغرب منه مستغلاً طبيعة التكوينات في منطقة وادي النهر ليسهل عليه امتداده . أما الخط 
الثاني فيمتد ضمن منطقة هضبة كركوك وسط المنطقة المتموجة من سطح البلاد من 
الجنوب إل الوال: ف حي يوقل الفط القالاق ق'العطنة ذا ااه غالب من اللشريت إل 
الشرق بحكم الموقع الجغراني الغربي إلى الشمال الشرقي أو على النقيض تماماً من خط 
أنبوب عين زالة أما طبيعة مسارها الجغرافي فهو مطابق طوبغرافياً خطوط أنابيب الزبير / 
الفاو الآنفة البحث . 


أما خطوط أنابيب معامل التكرير فخط أنبوب نفط حقل نفط خانة -معمل 
تكرير الوندة » فيعد أقدم خطوط شبكات أنابيب النفط في العراق ( 1927 ) وقد 
ضوعف هذا الخط في بعد تلاه خط آخر من نفط خانة إلى معمل تكرير الدورة بقطر يبلغ 
ثلاثة أمثاله أنشأته وزارة النفط عام 1963 لإيصال النفط إلى المصفى المذكور حتى يمكن 
تغطية متطلباته بالتعاون مع الخط الآخر بيجي ( ك2 ) مصفى الدورة الذي أنشئ عاء 
5 باتجاه مواز مع انحراف بسيط نحو الجنوب لخط انبوب نفط حقّل عين زالة ( 2) 
وبذلك يفرض معمل الدورة سيادته على معظم الأنابيب الواصلة إلى معامل التكرير في 
العراق إلا أن المنطقة الجنوبية لم تحظ إلا بخط أنبوب واحد إلى معمل تكرير المفتية منذ عاه 
3 ]1 وهوائنجاه متعأامذ اما 55 لر حاة الاي تزف مالقاو وككيها إل لقرعت من 
مدينة البصرة » أما شبكة أنابيب المنتجات النفطية فهي تربط بين مصفى الدورة 
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ومستودعات أم العظام ومعمل شركة الاسمنت وحطتي كهرباء الصرافية وجنوي بشداد 
ومستودع الكيلاني . 

أما معمل تكرير الوند فيساهم بخطين فقط بطول 16كم (10 أميال ) ومعمل 
المفتية بأربعة خطوط من من المصفى المذكور إلى المعقل ومحطة كهرباء النجيبية بطول 13كم ( 
8 أميال ) فقط أي أقل من نصيب نظيره الوند وعليه فإن المنطقة الشمالية بها فيها بخداه 
تعد هي المسؤولة عن وجود هذه الشبكة من الأنابيب تقريباً أيضاً . 

وا خلاصة فإن خمطوط أنابيب التتصدير ( الخارجية ) تختلف عن المخطوط 
الدافكلة بعظم مجموع أطواها واتساع أقطارها وحجم طاقاتها وبمسارها في أزاض غير 
عراقية لأكثر من نصف مسيرتها وبطبيعة اتجاهها ومنشآت صيائتها (عطات الضخ) 
ولكون أن اتجاه تطورها ينسجم مع تطوز حقول منطقة كركوك أولاً والرميلة والزبير 
ثانيا فضلاً عن أنها موضوعاً ( الشهالية منها ) للمفاوضات والاتفاقيات ببحكم مروره 
في أراضي غير عراقية وعامة فهي مسؤولة عن تطور الإنتاج النفطي في العراقى وما 
يترتب عليه بينما تتسم مجموعة الخطوط الداخلية بقصر أطواها وضيق أقطارها مشكلات 
دول المرور إلا أن اتجاه تطورها قد تحدد بالإضافة إلى حقول الإنتاج بمعامل التكرير ‏ 

هذا وقد أنجزت حديثا خطوط أخرى في العراق ويعد خط تقل المنتجات الممتد 
بين معملي تكرير الدورة ‏ الشعبية ( بغدادبصرة ) محور هذه الشبكة وقد أنجر هيلا اذمل 
عام 1970 وهو يمتد لمسافة 545 كم بمحاذاة نهر الفرات ويمر عدوثة القاصر يب 
والديوانية والحلة وال هندية والمحمودية والدورة . ويبلغ قطره نحو 10 بوصة وقد كلف 
الفناقه شك 16 ارون دواد وهو يتمتع بمرونة خاصة بنقل أربعة أنواع من المنتجات 
الضطية كالحزي» الكبروسين:وفط الغاز والشوين اللحيين .ذلك تايف 2 كافة 
رسي 


إليها اماقدوة انقلا إلى المحطات الى وبعداد فتتراوح بين 800.000 - 700.000 
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مختلف المنتجات النفطية التى يجري نقلها . ومن المؤمل أن يربط هذا بخط مصفى بيجي 
وبذلك يكون قد ربطت مصاف القطر بشبكة من النقل الداخبي . 


2.6 النقل البحري : 

على الرغم من الدور الكبير الذي تلعبه الأنابيب في تحديد معالم نقل النفط 
العراقي إلا أنبا مع ذلك لا تقوم إلا بإيصاله إلى موانئ التصدير حيث يشحن من هناك 
بالناقلات البحرية لذا فهي لا تمثل إلا مرحلة من مراحل نقله ما يعكس لنا أهمية النقل 
النقل البحري وضرورة دراسته في هذا المجال إضافة إلى اشتداد مطالبة دول المرور برفع 
رسوم الترانزيت على الأنابيب المارة الذكر عير أراضيها واتجاه الاحتكارات النفطية 
وشركات النقل نحو بناء الناقلات العملاقة ناهيك عن التطوراث الكبيرة التي طرأت 
غل ف كيب مواتي النفط اللبففلثة فى العال غا عل سيادة العاقللات عل الاآناببيت أميرا 
محتملاً جداً في المناطق التي تسمح باستخدام كلتا الوسيلتين وذلك للمزايا العديدة التي 
يمكن أن تتضافر في إعطاء أفضلية النقل للناقلات منها الديناميكية المستمرة التي نحظى 
مما الناقلات على عكس الأنابيب المعوزة في الأرض أو تحتها طاقة وطريقاً ونموا وإن 
تكلفة الاستثار لإنشاء خط أنابيب أكثر بكثير من الناقلات بالنسبة لنقل طن / ميل وقد 
تضاعفت مرتين ونصف في حين ل تزد تكلفة بناء الناقلات كذلك . كما أن الأصول الثابتة 
في مد خطوط الأنابيب تشكل نسبة مهمة تتراوح بين 75 -80/ من إجمالي التكلفة في 
حين لا تتجاوز 50/ بالنسبة للناقلات وغيرها . وإن بناء خطوط الأنابيب عملية واسعة 
النطاق إلا أنها لا تستعير أي عنصر عن عناصرها التكوينية من أعمال موجودة فعلاً تمولها 
مصادر أخرى غيرها كالموانئ أو القنوات أو الطرق أو الكباري وما إليها نمايمكن 
تسييلقه بالبفام الا رتكارى عتنااءن10135 وعامة فإن تكلفة النقل بالناقلات أوطأ بكثير 
من نظريتها إضافة إلى احتمال استعمال المنتوج للناقلات لاسيم] في أثناء عودتها بين| تنحصر 
فائدة الأنابيب بنقل النفط فقط . 


204 


- سس جفرافينَ الشقلل 


هذا من ناحية ومن ناحية أخرى فإن للناقلات ميزة أخرى هامة هي كونها بعيدة 
كن لاتكلات السياسية والأزرداك فك الاأباببي ولدا من حرالات ه249 26 
7 شير الأمثلة على ذلك . ظ 

إلا أن ما تقدم لا يعنى الأفضلية المطلقة للناقلات على الأنابيب فأنابيب نقل 
النفط يجب أن تمثل مرحلة مهما قصرت من مراحل نقل التفط وهذا ينطبق على واقع تفط 
العراق . كذلك نفقتا الطاقة والصيانة تجبط إلى الحد الأدنى فليس هناك ما ينففق عينا 
متفوقة بذلك على أن امتدادات الأنابييب تتوخى دائ) أقصر المسافات متفادية بذلك 
العوائق العديدة التي تجابه طرق الناقلات , وثمة ميزة أخرى للأنابيب لا يمكن تجاهلف 
وهي كونها بعيدة نسبياً عن تأثيرات الأحوال ا مناخية وتقلباتها بكافة أبعادها التي تعد 
مسؤولة إلى حد ما عن حوادث الناقلات . وعامة فإن كلفة الموازنة الراجحة هي بجانب 
الناقللات . ومع هذا فهي ليست كذلك بالنسبة لكل النفط العراقي إذ تضيف أنابيب نقل 
النفط في الحقول الشمالية أفضلية النفط في قربه من مواقع أسواق استهلاكه في غرب أوربا 
لاسيم| بعد غلق قناة السويس خلال الفترة 1967 / 3 كزذللف اليه فول 
اجحنوب التي بات من المناسب اقتصادياً نقل نفطها عمسن طريق موانى البحر المتوسط 
اقتصاديا في تكاليف التقل بسبب الرحلات الطويلة حول رأس الرجاء الصالح على 
الرغم من هبوط أجور الشحن بالناقلات مؤخراً بعد عاء 71 إثر ارتفاع حجم 
أسطول الاكاات العملاقة يايو كوافية ادبي البص الترممط . عن اب تيال قاد 
نابيب والناقلات وسيلتان متممتان لبعضهما ومتلازمتان لنقل النفط العراقي لا منازء 
ما فالانابيب تمئل خطوط الاتصال بين الحقول وموانئ التتصدير التنى تعد المصبات 
الرئيسة للنفط العراقي وهي تلعب دوراً مهيأ في صناعة التقل إذ منهما تنطلة الداقلات 
البحرية وعليه فإن طبيعة علاقة الأنابيب بالمصبات ( الموانى ) تعد طردية فكل) ازدادت 
تسلييات خطوط الأناييب من التفط كلما تطلب إحنداث توسيعات في حجم وتركيب 
مصباته لذلك برزت موانئ الفاو وخور العمية والميناء العميق في جنوب بالعراق إضافة 
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الجنوب من الضفة الغربية لنهر شط العرب ويقوم بمهمتين رئيسيتين هما : 
شحن النفط في الناقلات لغرض تصديره وضخ | اننفط إل مرنفا مسرن السمية 
لشحنه من هناك ويتكون من أربعة أرصفة مكيفة لاستقبال الناقلات التى لا تزيد حمولتها 
عن 31000 طن وهو أعظم غاطس يمكن أن يتحمله نهر شط العرب وقد جاء مها هذا 
الميناء بعد اكتشاف حقل الزبير وقدغادرته أول ناقلة في 19 كانون الأول 1951 . 
شكل(14-6) 
توزيع كميات البترول العراقي المرفوعة من المصبات الأربعة 
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شكل (15-6) 
التوزيع الإحمالي التراكمي لعدد الشحنات والكميات البترول العراقى 


اسبعرصيي ماصيات ال ليه سا ع ز عراف الل لم مس 2 
عإش طبس ل العرلى روم بي »د ما ؟ لابه 





عم 


أما المرفاً الثاني فهو في خور العمية الذي يمثل جزيرة صناعية طويلة الشكل 
طوها 390م ( 1300 قدم ) مثبتة على ركائز مغمورة في البحر على عمق 24م (72قدم) 
في مياه امخليج العربي على بعد 40كم ( 25ميل ) عن الميناء الأول عند خط عرض 29 - 
6ش وخط 8 شرقاً في الطريق الموصل بنهر شط العرب وبلغت تكاليف إنشائه نحو 
2 مليون ديئار وقد جاء بناء هذا المرفاً نتيجة لتزايد إنتاج حقلي الزبير والرميلة 1959 
من ناحية ولوتاحة الفرصة أمام الناقللات الضخمة ( 120000 -65000 ) طن في 
الساقلة يلقل لضو بنكو من دس عتصات أو جر صل ببعضها الر سيط نشد 
الناقلات وهي تضم رصيفين والباقي مراكز للخدمات المختلفة غادرته أول ناقلة في 7 
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نيسان 1962 . وفي عام 1973 بدأ العمل ببناء الميناء العميق (ميناء البكر) وقد تم إنجازه 
خلال ثللاث سئوات فقط . 
إن أهمية هذا الميناء تتضح في طاقته التحميلية التي تبلغ نحو 100 مليون 
طن بالإضافة إلى أنه أتاح الفرصة للناقلات النفطية الكبيرة أن ترسوا فيه وهو متمم تماما 
للخط الستراتيجي الآنف الذكر فالمشروعان متكاملان ويبدفان إلى تحقيق مرونة تسويقية 
للنفط الخام العراقي وفيا يأتي وصف لهذا الميناء . 
يتكون ميناء البكر من جزأين بحري وبري فالجزء البحري عبارة عن 
مجموعة من الركائز الحديدية المثبتة في قاع البحر والمكونة جزيرة اصطناعية مرتبطة 
بالمنشآت اليرية بواسطة أنبوب بحري للتحميل وتكون هذه الجزيرة الصناعية متألفة من: 
1 . الجزيرة الرئيسة ( منصة التحميل ) وتحوي المرافق المهمة للتحميل كالعدادات وأذرع 
التحميل والمختبر ومحطة الاتصالات وغرفة السيطرة وغيرها من مرافق الخدمة 
وتحمى الجزيرة من الناقلات بواسطة المعدات الإرسالية التي تمتص قوة الارتطام 
الناجمة من إرساء الناقلة ومنع التيارات الدافعة نحو المنصة . 
3 جزر ودعامات ومشدات الحبال يبلغ عدد هذه الجزر أربعا وتحوي على مشدات 
الناقلة ويتحكم في شد وإرخاء ا حبال مولد كهربائي . 
3. الجزيرة السكنية : تحوي هذه الجزيرة عمارة سكنية من أربعة طوابق لسكن مشغلي 
ومناوبي الميناء بالإضافة إلى المرافق العامة والخدمات الترفيهية . 
وترتبط هذه الجزر مع بعضها بسلالم للتنقل فتكون بذلك جزيرة واحدة ثابتة 
ترتكز على 430 ركيزة حديدية كبيرة دقت إلى الأعماق تحت قعر البحر ... وترتبط هذه 
الركائز على شكل مجاميع ثبتت عليها منشات الميناء ولقد استلزم بناء هذا الميناء إجراء 
دراسات وبحوث متعددة ومسوحات بحرية ومسوحات بطبيعة التربة نحت سطح البحر 
لتحديد المسار الأمثل للأنابيب البحرية وموقع الميناء الذي يعطي المرونة لعمليات رسوا 
وإقلاع الناقلات ويوفر الامكانيات اللازمة للتوسع في المستقبل . 
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جغرافيرّ النقتل 





ولقد تناولت الدراسات الأولية مسح شامل للمياه هالإقليمية العراقية لجمم 
العاومات الجوية والبحرية كالتيارات المائية وسرعة الرياح والمد والجزر ومعرفة طبيعة 
قعر البحر . ويقع ميناء البكر في مدخل الخليج العربي على بعد 50 ميلاً عن ميناء الفاو .. 
حيث يبلغ عمق الماء حوالي 96 قدما ويرتبط الميناء بالفاو بأنبوبين بحريين تطلبت 
عمليات مد الأنابيب التي طمرت تحت قاع البحر وثم الأنابيب تغليفها بالكونكريت 
إضافة إلى التغليف الاعتيادي بقطران الفحم وذلك لإعطاء الأنبوب الثقل الكافي لجعله 
مستقراً في قعر البحر أثناء عمليات مد الأنابيب قبل أن يتم دفنه وملؤه بالنفط وقد تطلبت 
عمجاكععدك هدو نا زعازايه 11" التخطن ن الاستية ر2] لق باذ 
خامات اححديد وتطلبت عمليات مد الأنابيب في المناطق الضحلة حيث عمق الماء أقل من 
8 قدمأ حفر قناة لتمرير مد الأنابيب بطول 8ك وبلغت كميات الحفر حوالى 6 ملايين 
متر مكعب . وبعد انجاز عمليات مد الأنابيب ثم دفئها على طول مسار الأنبوب . 


ويبلغ طول الميناء كيلومتر واحد . «اوؤيتا لقت هوق أربعة مراف اللاقة مهيبا قاين 
لاستقبال الناقلات ذات حمولة تتراوح ما بين 35 350 ألف طن - فيا يستقبل المرفأ 
الرايع الناقللات:ذات الجمولة التي تتزاوح ماين 350-80 القن ظع + ريسل الليناء 
النفط من الجزء البري في الفاو وعبر الأنابيب البحرية ويقوم بضخ النفط إلى الناقلات 
عبر عدادات القياس وأذرع التحميل ويمكن ضخ النفط الخام إلى مرافئ الميناء الأربعة في 
ولت «واحد 5 ]يمك الضخ:ال,مرفا واحد أو الِين حب معطابانك التسويق و قل سم 
الميناء بحيث يمككن تصدير ثلاثة أنواع من النفوط الخام بصورة منفردة . 

يستخدم الميناء أحدث معدات السيطر لسيطرة والتحميل ومن ذلك استعال جهاز 
كومبيوتر في كل مرفأ لتنظيم عمليات التحميل والسيطرة كما أ» كل مرفأ مزود بجهاز يوفر 
لربان الناقلة أثناء عمليات الرسوا معرفة أكثر من عمليات الرسوا للميناء وللناقلة فى آن 
واحد . ويعد ميناء البكر واحدأ من أضخم الموانئ المشابهة في العالم من حيث سعته وطول 
الأنابيب البحرية الموصلة بين البر والبحر وضخامة منشآته والمساحة التى تشغلها هذه 
المنشات لذلك فإن الظروف الصعبة التي مر بها تنفيذ هذا المشروع وطبيعة العمل في 

للم" 





جغرافية النتل 





مواقع نائية قد عززت الثقة بالكادر الفني العراقي وإمكانياته غير المحدودة لتحقيق 
الأهداف في تنفيذ المشاريع الإنائية . ظ 

أما الجزء البري فيتكون من محطة الضخ الرئيسة في الرميلة وحقل خزانات يوفر 
طاقة خزنية كبيرة للنفوط الخام وتتصل محطة الضخ الرئيسة بالخط الستراتيجي وبمحطة 
العزل الرئيسة والمحطات الفرعية لحقل شمال الرميلة ويمكن بواسطة هذه المحطة تسلم 
أنواع النفوط الخام المختلفة وخخزنها وضخها إلى موقع الفاو حيث يوجد هناك حقل 
غير اتاب ومشيكانف فبناعدة وآنانيب وضدل . 

وترتبط المحطة الرئيسة في الرميلة بخزانات أنابيب الفاو بواسطة أنبوب رشيس 
للنفط الخام بقطر 48 بوصة وقد اقنضت الضرورة انشاء سداد ترابية بطول 4 كم 
وعرض 15م لحاية منطقة مرور الأنبوب من مياه البحر وقت المد ولتوفير طريق خدمة 
لعملياف ضياتة لشو تعويموازاة ابوف اللفظل يمفة انوت اجر للغاز يقذى غطات 
الضخ في الوقت ذاته . ويغذي المنشات الصناعية المتواجدة بالقرب منه كمعمل الأسمدة 
في أبي الفلوس . وتوجد محطة ضخ كبيرة تضخ النفط إلى ميناء البكر بواسطة الملضخات 
الكهربائية أو التوربينية وفقاً لمعدلات الضخ . ومن ذلك يتضح أن الجزء البري للميناء 
يتكون من : 

1 . حقل خزانات من الرميلة ومضخات مساعدة وأنابيب وأبنية ومنشات تكميلية 
ردي 1230135 شرن لققوط الواودة عدو طريق الفط الست انع عن الشال 
وتلك التي ترد من حقل شمال الرميلة . 

9 محطة ضخ رئيسة ومهمتها ضخ النفط من الخزانات عبر خط الأنابيب إلى الفاو . 

3. خط أنابيب يصل الرميلة مع خط غاز مصاحب . 

4. حقل خزانات في الفاو ومضخات مساعدة وأنابيب توصيل وأبنية ومنشات 
تكميلية ومهمة هذا الحقل تسلم النقوط المرسلة إليه في محطة الضخ الرئيسة وخزها . 
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5 . محطة ضخ رئيسة مهمتها ضخ النفط المراد تحصيله عبر مرافئ الميناء في الجزء 
البحري هذا وقد بلغت تكاليف إنشاء ميناء الكبر نحو 100 مليون دينار . 

أما مصبا البحر المتوسط فههما بانياس وطرابلس الأول في سوريا والثانية في لبنان 
فيحتوي مسصب بانياس على أربعة أرصفة ( مرامي للتحميل ) يمكنها أن تستقبل 
الناقلات التي حمولتها في حدود ال100000طن  .‏ " 

أما خزاناته فتقنع بمستوى سطح البحر : ريا للد اسان فبروويا وميا 
الناقلات وتقدر طاقة استيعابها حوالي 600000طن مخصصة لتفط حقول كركوك في 
حين إن مصب طرابلس أكبر حجأ إذ يتكون من أربعة أرصفة أيضاً يمكنها استقبال 
الناقلات التي تبلغ حمولتها 130000 طن . 

وتقع خزاناته بمنطقة التلال المجاورة للشاطئ أعلى نسبياً من مستوى سطح 
البحر لا تستخدم الضخ إلا عند الضرورة وتقدر طاقة خزاناته بحوالي نصف مليون طن 
تقريباً ثلثها لمزيج نفط جمبور وباي حسن والباقي خام كركوك / عين زالة : 

حاصا ل ما تقدم يعكس لنا حقيقة هامة وهي أن تطور الطاقات النقلية لوسائل 
نقل النفط خاما و ومنتجأً في العراق كان يقترن مع حجم الإنتاج وتطوره . والذي يعكس 
في جوهره طبيعة الاستثمار النفطي فقد اتسم بالنمو البطيء عهد الشركات الأجدبية 
المستغلة لكنه قفز بغتة مع بداية السبعينات إثر تأميم عمليات شركة نفط العراق 
والشركات الأخرى المؤتلفة وهذا يعني أن التطور السريع الذي شهدته خريطة نقل النفط 
العراقي على الموارد النفطية من هنا تنبثق أهمية التأميم أو ما في حكمه صيانة لموارد الشروة 
. وصيانة للأجيال اللاحقة . 

ولعل من نافلة القول أن نشير إلى أن العراق عمد إلى إيجاد منافذ تصديرية 
لي بعادااسدى العرب للعران الا براتية تل أركول1/980 ولك عر طر» ي قالخطوات 
الآأتية ولمجابهة غلق أنابيب حوض البحر المتوسط ( إلى أوربا) . 
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ِ- 1 جغرافيي التنقغل 


أ- توسيع منافذ التصدير إلى تركيا لتصل إلى نحو:2 مليون برميل يومياً عن طريق مد 
أنبوب موازي للأنبوب الحالي . 

ب- توسيع منافذ التصدير عبر الخليج العربي بعيداً عن المواقع التقليدية الأولى باتجاه 
جزيرة بوبيان لتصدير نحو 200 مليون طن / سنويا . 

ت- مد أنبوب عبر الأردن بطاقة مليون برميل / يومياً إلى خليج العقبة . 


ث- مد أنبوب ينبع على البحر الأحمر موازياً للأنبوب السعودي . وقد بدأ الضخ فعلاً في 


6 . جغرافية النقل الجوي بالمملكة العربية السعودية !"' 

تكمن أهمية النقل الجوي في الوقت الحاضر بكونه يعد احد أهم عناصر البنية 
التحتية لأي إقليم جغرافي . إذ تمكن الإنسان من تحقيق إمكانية الوصول والاتصال 
بشكل أسرع وبزمن اقل رغم تباين المسافات المكانية المقطوعة . بمعنى أدق حقق النقل 
الجوي ما يعرف بتقارب الزمن والمكان » والذي بدوره أدى إلى دعم الصلة وتبادل المنافع 
وتقوية المصالح المشتركة بين الأقاليم الجغرافية المتباينة على المستوى العالمي. 

علاوة على ذلك إتاحة هذه السهات وغيرها من استخدام النقل الجوي لا في نقل 
الركاب فقط بل في نقل السلع وخاصة ذات القيم الثمينة والسريعة التلف وسلع ذات 
الطلب اليومى فضلا عن قدرة الطائرات بالتغلب على الكثير من العقبات الطبيعية التى 
تقف عقبة إمام وسائط النقل الأخرى . 

ولأجل ذلك بداء التفكير بدراسة هذا الملوضوع على مستوى المملكة العربية 
السعودية التى حظى هذا النمط من أنماط النقل باهتمام المملكة ودعمه وتطويره عن 


(”) د.زهير عبد الله حسن مكى ء النقل الجوي في المملكة العربية السعودية (دراسة في جغرافية النقل). 
دراسة مقدمة إلى مركز بحوث كلية الآداب في جامعة الملك سعود . المملكة العربية السعودية؛ لسنة 
4 . 
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ريق توفير إحداث الطائرات والمعدات والمطارات والرقي بالخدمات والتسهيلاات 
اللازمة لتربط بين مختلف أجزاء المملكة لتنفيذ سياستها التنموية في القطاعات الاقتصادية 
الإنتاجية والخدمية فضلا عن تقوية العلاقات الخارجية سواء كانت سياسية أو اقتصادية 
مع دول العالم المتقدمة والنامية على حد سواء . 


وانصب هدف البحث إلى إعطاء فكرة عن تطور النقل الجوي في المملكة العربية 
السعودية وأهميتها . وتحليل حجم حركة النقل اجوي للركاب والبضائع والبريد بين 
مختلف المدن التي تغطيها شيكه النقل الجوي محلياً وإقليميا وقؤلياً بو اععيك الباجلف عط 
المنهج التاريخي في تتبعه مسيرة تطور النقل الجوي بالمملكة لتحديد ابرز خصائص هذا 
النمط ألنقلي في الماضى والحاضر بالإضافة إلى اعتاد المنهج الوصفي التحليلي لعناصر 
جغرافية النقل الجوي بالمملكة العربية السعودية وإجمالي ححجم الحركة محلياً وعامياً. 
1-3-6 . نشأة وتطور النقل الجوي بالمملكة العربية السعودية : 


بدأت دول العالم تعول بعد عام 1903 على النقل الجوي كوسيلة لنقسل الركاب 
والسلع من مكان لأخر نظ را لما يتمتع بها من سرعة تفوق إضعاف سرعة وسائط النقسل 
الأخرى في قطع المسافات الطويلة جدا ؛ والمملكة العربية السعودية واحمدة من الدول 
التي تعول كثيرا على النقل احوي لاتساع رقعتها الجغرافية التي تبلغ نحو 2.150.000 
0 ولموقعها الجغراني المتميز في قلب العالم الافرواورامي ولتباعد تجمعاتها السكانية 
جدول (6- -11)»: وتزايد حجم سكانها إذ بلغ حجم السكان في سئة 1932 م قرابة 2 
مليون نسمة وتضاعفت إلى قرابة 6939642 نسمة في سنة 1974م ومع بداية 
التسعينيات بلغ حجم السكان إلى زهاء 16929294 نسمة في سنة 1992م , وبحلول 
الألفية الثالثة بلغ حجم السكان إلى قرابة 20846488 نسمة . ولقد صاحب هذا النمو 
في حجم السكان تزايد الطلب على وسائط النقل عامة والنقل الجوي خاصة بالإضافة إلى 
تع منطقة اللاراسة يقدسيكها في الندين الإسلامي عا جعرها عطةسعرية جاه بيت أله 
الخرام والمعتمرين . زد على ذلك تنوع الأنشطة الاقتصادية الإنتاجية والخدمية فيها ما دف 
إلى وجود شبكة من المخطوط الجوية تغطي جميع أجزاء المملكة وتربطها بدول العام . 
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جغرافييَ التقل 





وتعود بداية الطبران في المملكة العربية السعودية إلى سنة 1934 م عندما قامت 
إحدى شركات البترول بتشيد مهبط صحراوي على بعد 50 كم شمال مدينة الطهران » 
وقد حصلت المملكة العربية السعودية على أول طائرة مدنية في سنة 1945 م وكانت من 
طراز دي سي 3 داكونا ذات محركين وهي هدية من الرئيس الأمريكي فرانكلين دي 
روزفيك » وتم تشغيل هذه الطائرة جويا بين جدة والرياض والظهران » وثي السنة داتهب 
نم شراء طائرتين من نفس الطراز وبهذا أصبحت هذه الطائرات الثلاثة هي النواة الأولى 
للخطوط الجوية السعودية التي تأسست في سنة 1948 م تحت إشراف وزارة الدفاع 
والطيران . ظ 

انضمت الخطوط الجوية العربية السعودية إلى الاتحاد العربي للنقل الجوي في سنة 
5 م وبعد سنتين أنظمت إلى الاتحاد الدولي للنقل الجوي » وبعد ذلك أخذت إعداد 
طائرات الأسطول الجوي السعودي تتزايد حتى بلغت نحو 109 طائرة في سنة 1290 م 
وبحلول الألفية الثالثة بلغ إعدادها زهاء 136 طائرة في سنة 2002 . 
2-3-6. جغرافية النقل الجوي بالمملكة العربية السعودية : 

تتكون البنية الارتكازية لنمط النقل الجوي من ثلاثة عناصر أساسية (الطائرة؛ 
المطارء الطريق) التى تلعب مجتمعة دوراً مهما في إتمام خدمات النقل الجوي على الصعيد 
المحلى والدولي من خلال السماح بالتفاعل المكاني بين الأقاليم المختلفة » وسيتم دراسة 
تلك العناصر الثلاثة في المملكة العربية السعودية من حيث تطورها وتوزيعها الجغرائي 
واتجاهاتما . 
ه الطائرة 

تعتبر وسيلة نقل نموذجية سريعة مؤمنة تستخدم لإغراض مدنية لنقل الركاب 
والسلع ليا ودوليا وتستخدم لإغراض في مجالات الحياة المتعددة كالبناء والتشييد ورش 
المبيدانت»ء 
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جفرافي النتقتل 








وعمليات الإنقاذ والطوارئ ؛ وفي مجال البحث والتصوير ومراقبة حركة المرور 
على الطرق ....الخ . فلا غرابة إن تصبح الطائرة وسيلة مألوفة لملايين المسافرين » وتكون 
نانسا قويا لوسائظ النقل الأخرئ للمسافانك الطويلة والبعيدة:: 

ولأ الظادرة #رسيلة 33 :ققد رذأت للتطوظ اللدوية السربينة السسهو ونة أرق 
رحلاتها بطائرة واحدة لإغراض تجارية والطائرة كانت من نوع دي سي 3 داكوتا ذات 
المحركين ثم أضيفت إليها طائرتان من الطراز ذاته في سنة 1945 م لتشكل هذه الطائرات 
الثلاثة نواة جيدة لبداية خدمة النقل الجوي في المملكة . 


ولزيادة الطلب على النقل الجوي تسم شراء طائرتين من نفس الطراز في سنة 
7م لتعمل مع باقي الطائرات بين مطارات المملكة العربية السعودية المختلفة من 
جهة وبعض مطارات الدول العربية من جهة أخرى . وفي سنة 1954 م أصبحت 
الخطوط الجوية السعودية تمتلك 20 طائرة ذات مواصفات أفضل مما سبقتها إذ تعمل 
بأربعة محركات وهي في الغالب من طراز دي سي 4 ؛ وكونفير 340 وهي طائرات 

ومنذ عقد الستينيات بداء استخدام الطائرات النفاثة حيث تم إضافة طائرتين إلى 
الأسطول الجوي السعودي في سنة 1961 م من طراز بوينج 720 ثم شراء ثلاثة طائرات 
من طراز دي سي 6 في سنة 1964 م وفي نباية العقد اضيفية ثلائة طائرات أخرى من 
طراز دي مي 9 وطائرتين بوينج 707 - 3680 إلى الأسطول في سنة 1968 م وبهذا 
أصبح حجم الأسطول في منطقة الدراسة في سنة 1970 م نحو 30 طائرة . 

بداية عقد الثانينيات من القرن الماضي بلغ حجم أسطول النقل الجوي في 
المملكة قرابة 105 طائرة ونحو 109 طائرة في سنة 1990 م . حيث تباين هذه الطائرات 
من حيث النوع والمواصفات والسعة التصميمية فإنها متكونة من طائرات بوينج 737- 
0 .»؛ طائرات من طراز كرايستار إذ تتسع لنقل 214 راكب وطائرات فيرتشايلد ف 27 


ونسسع لنقل 48 اكب ق حين طائرات البوينج 200-47 تتشء لنقا //3 86 لابين :6 
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انضمت إلى الأسطول إحدى عشر طائرة من طراز ايربساص أ600-300 . وطائرات 


وواصلت الخطوط الجوية السعودية تحسين وتحديث أسطوها عن طريق إبراء 
اكات عنيلة بع قركات سناع الظار انعم أقنهيا قركنة يري مكدودر 
دوجلاس الأمريكتين ذلك لشراء الطائرات الحديئة من طراز بوينح 400-747 
وبوينج 200-777 . أم دي 110 أم دي 90 من شركة ماكدونيل دوجلاس حيث بلغ 
عدد هذه الطائرات نحو 104 طائرة وجميعها أدخلت في الخدمة الفعلية للنقل الجموي فى 
الملكة ؛ وعلية أصبحت المملكة العربية السعودية تقتلك أسطول جوي مكون م قر اى: 
0 طائرة و سةة 2003 م .ركاف لوول (12-6) وبهذا احتلت المملكة العربية 
السعودية المرتبة الأولى بون الدول العربية من حيث حجم الأساطيل الجوية العريية لسن 
2 م. 


9 المطار 


تيع النية هذا المسر ين خلال اضعياة المواسمة اريية وبرهفة لاسي عل 
المنشآت الأرضية التي تسهل وتؤمن عمليات إقلاع وهبوط الطائرات ؛ فالمطار وحد: 
مكانية تتطلب توفر مباني لاستقبال وتوزيع المسافرين ودوائر الجمارك والجوازات ...الخ 
لذأ يستحوذ المطار على أمية اقتصادية تفوق دورة الرأهن كمحطة نقليه نظراً لو ظفية 
الأساسية التي يقدمها في تسهيل حركة الركاب والسلع المنقولة جواً وعلية نجد إن 
اأعارات مزودة بكافة الوسائل التي تضمن تشغيل الطائرات والمركبات التى تخدمها عل 
الأرض وبشكل امن » ولهذا فان هناك متطلبات عديدة في اختيار الموضع والموقع المناسب 
للمطار والذي تم توضيحها في الفصل الخامس . 

ومع شيوع وانتشار استخدام الطائر ات في المملكة العربية السعودية بدأت 
عمايات تنفيذ وإنشاء المطارات والتني كانت في بدايتها ترابية تتصلح بوط طائرات 
الداكوتا من طراز دوجلاس دي مي 3» ولكن بعد التوسع والتطوير في حجم الأسطول 
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الجوي واستخدام الطائرات الكبيرة الحجم والسريعة وتزايد حجم الحركة الجوية ظهرات 


والموقع الحيد وتنتهي تنتهي إلى تجهيز هذه 
المطارات بكافة المعايمات الأقياضة لخدمة التقل الشوئ . و فد نشأة القل 
الجوي في 
نيك !5 12 الأسطول اموي العرن السحودي لست يي 








ين بابس كت 1 1 00 ظ 
ماكدونيل دوجلاس ام دي - 90 - (30 ظ كه 
ايرباص 600-300 1 ظ 
55 أ-36 يوناترا (للتدريب) ظ 0 5 
باييراتشر _ 11 (للتدريب) ظ ٠‏ ظ ظ 
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ب ا ا 11 جغرافيي النقلل 


فالكون 21-900 


لماج جد 1943م سح الاانابوصيل هده الطاوااك إل تحر 37 يظارا وكين 
ثلاث مطارات دولية وسبعة مطارات إقليمية وسبعة عشر مطاراً حلياً حيث توزع ضمن 
ثلاثة محاورو جغرافية على صعيد المملكة العربية السعودية. 





و 


4 المحور الأوسط ويمتد من شمال المملكة إلى وسطها ويشمل مطارات طريف 
والقريات وعرعر والجوف ورقمه وحائل والقصيم ومطار املك خالد بالرياض 


٠ 


. 
«ي» 


ومطار الأمير محمد بن عبد العزيز بالمدينة المنورة والطائف ومطار الملك عبد العزيد 
الدولي يجدة وبيشة ووادي الدواسر وابها ونجران وجيزان وش ورة 
* المحور الشرقي ويمتد من الشهال من مطار القيصومة وحفر الباطن وينتهي عند 
مطار الملك فهد الدولي بالدمام . 
يعد مطار الملك عبد العزيز الدولي بمثابة البوابة الغربية للملكة العربية 
السعودية اذ يقع على بعد 19 كم شمال مدينة جدة التي تعد مركزا تجاريا هاما في المملكة 
حيبت مساح" اللا ر تقد بيجو 105 كم [زاتله السباحة االخصيية اررق اوناك ابن 


200 


جفرافيمٌ النقغلل 








نحو 1.946.898 م5 وأطوال ممرات المطار تبلغ زهاء 456000 مء والمطار يمتلك ثلاثة 
مدارج متباينة من حيث أطوالها 3690-3300 م » وعرضها يتراوح بين 00-45 م 

ومطار الملك خالد بمثانة البوابة الجوية لعاصمة المملكة العربية السعودية 
(الرياض) إِذ يقع على بعد 35 كم إلى الشهال الشرقي من المدينة تبلغ مساحته نحو 223 
كم ويتسع المطار إلى 20 مليون مسافر سنوياً » والمساحة المعخصصة لوقوف الطائرات 
بنحو مليون متر مربع وأطوال الممرات الأرضية تبلغ نحو 285000 م » ويوجد بالمطار 
مدرجان طوهم| 4200 م وعرضها 60 م وعلاوة على ذلك يرتبط المطار بمدينة الرياض 
بشبكة من الطرق السريعة بطول 35 كم التي تساعد في نقل الركاب من المطار إلى المدينة 
وبالعكس . ويعد المطار من أفضل المطارات في الشرق الأوسط ذلك لقدرت المطار على 
استقبال سبع طائرات ضخمة في آن واحد بفضل التجهيزات التكنولوجية احديقة ‏ زه 
عل إن المطار ينقل من خلاله ما يقارب 120000 طن شهريا . 


ولكن مطار الملك فهد الدولى هو البوابة الشرقية للملكة إذ يصلها بدول شرف 
وجنوب قارةأسا وهو من احدث المطارات حيست نم أنشاه في سخ ا .لح 


الصناعية شا الأوعل بعد 50 كم شيلي غربي ومديشة الدمام ‏ و75 كسم جدوب شرب 
د ابي الصناحية يرط الا جاه التجمعات بشيكة من طرق السيارات أم ع 


ارايت لان رسن ارات ليقي فى أررها وأئريك اتسينا للسبياة:: 


يضم المطار مدرجين طول كل واحد منهم| زهاء 4000م ويعرض 60 م» والمطار 
يستوعب نحو خمسة ملايين مسافر . 

بالإضافة إلى اهتمام المملكة العربية السعودية ببناء وإنشاء المطارات الدولية كان 
هناك اهتمام آخر بمناء وانتشار وتجهيز المطارات الإقليمية والمحلية قدمة القل لالجل 
ولإسقاط حاجز المسافة الكبيرة بين الأقاليم والمان السعودية وعلى سبيل المثال لا الخصر 
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مطار الأمير محمد بن عبد العزيز الذي يلعب دوراً مهراً في خدمة منطقة المدينة المنورة إذ 
يستقبل هذا المطار أسبوعيا رحلة من كراتشي ورحلتين من القاهرة وأخر من دمشق كا 
يستفبل عدد من الرحلات من المطارات الداخلية الأخرى وخاصة في موسم الحج . 

يقع المطار على بعد 12 كم شال غرب المدينة المدورة ويمتلك المطار مدرجين 
وشا 3830 م ؛ 3050 م على التوالي » في حين المساحة المخصصة لوقوف الطائرات 
تبلغ نحو 95226 ك7 ويشهد المطار حالين نحو 25-20 رحلة يومياً. 

ومطار أبها يقع في منطقة جبلية على ارتفاع 2072.6 م فوق مستوى سطح البحر 
وعلى بعد 13 كم بالتساوي بين كل من أببا وخميس مشيط الجديدة . ويوجد بالمطار 
مارج بكول (38001 م ويتتبل المطاق طائراك من طراز سويتج 417147 وابرياض شيك 
عن إن مساحة وقوف الطائرات تبلغ نحو 46230 م”؛ وتستوعب خمسة طائرات في 
وفت واحد. 

مطار الطائف يقع شمال جبل عسير على ارتفاع 1478 م فوق سطح البحر؛ 
ويبعد (20 كم عن وسط المدينة ؛ ويستوعب المطار نحو 300 راكب في الساعة » والمساحة 
الشخصصة لوقوف الطائرات نحو 197661 م إذ يمع ل12 طائرة . ولد تم تشيد 
مطارات إقليمية اخرى مثل مطار القصيم وحاشل وجيزان وتبوك والإحساء وال 
وبيشة ونجران وشرورة والوجه وطريف وينبع وحفر الباطن ورابع ؛ وسيضاف إلى تلك 
الطارات الإقليمية والمحلية مطارأ أخر في منطقة الدوادمي في المستقبل القريب وبتكلفة 
مايزيد على 141 مليون ريال سعودي . 


٠‏ الطرق الملاحية الجوية 
تعد العنصر الثالث في جغرافية النقسل الجسوي ذات الاستقامة والقصر لكون 
امتدادها لايتاثر بالعوامل الطبيعية وان وجدت فان ذلك يجبر الطائرة إلى تفاديها عه 
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كك بيرج 255000000000000 


طريق الالتفاف حوها الأمر الذي يترتب علية طول مسافة الطيران» وزمن الرحلة بين 
محطة المنبع والمحطات المقصودة وتقسم الطرق الجوية بالمملكة العربية السعودية إلى 
قسمين : | 

طرق جوية داخلية التى تربط مدن المملكة جميعها مع بعضها البعض لخدمة 
السكان في تنقلهم بين المدن بكل يسر وسهولة ولإغراض متعددة دينية واجتماعية 
وصحية وعلمية وترفيهية وسياحية واقتصادية شكل (10-6) . 

وطرق جويه دولية حيث هذه الطرق تربط المطارات الدولية في المملكة مع 
مثيلاتها من المطارات الدولية المنتتشرة في دول العالم شكل (17-6) وقد تزامن نمو 
وتطور شبكة الطرق الجوية الدولية مع نمو وتطور إعداد وأنواع الطائرات ني الأسطول 
الجوي السعودي حيث أول طريق دولي افتتاح سنة 1947 م ويربط المملكة بجمهورية 
مصر وسوريا ولبنان » ثم تلي ذلك الخط الجوي بين المملكة وباكستان وارتيريا والأردن 


وتركيا والكويت سنة 1953 م وطريق جوي أخر يربطها مع السودان والعراق في سنه 
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شكل (16-6) 
الخطوط الجوية الداخلية بالمملكة العربية السعودية 





بالشارقة وإيران جويا في سنة 1961 م . ثم ونس والمغرب وليبيا وفراكفو رت 
اشر مع بريطانيا وني السنة التالية ارتبطت المملككة بالجزائر » وسنة 1974 م إضافة 
خطان أخران بين المملكة وفرنسا وعمان وأربعة خطوط جوية اخرى في سنة 1980 م بين 
المملكة وتايلاند والهند والصومال وكينيا . 

ثم ربع للملكة بخط مباشر بالولايات المتحدة الأمريكية في سنة 1981 م ن, 
الفليين والهند وسنغافورة ولكن مع مطلمع 1983م ارتبطت المملكة بكوريا الجنو بية 


2303 


طريق موسمي لإغراض السياحة 


فج التثقغتل 


لل لسسسصسسصسسسسسسسسطللفللللللللسسسسس جشرافيي 
“تفففففتتتش9_ت6© 11:49 011112222 


بين المملكة وأورلاندو في الؤلايات المتحدة الأمريكية سنة 12994 مثم طريق أخر إلى 
جوهانسبرج في دولة جنوب إفريقيا سنة 1996 م وني عام 1999 تم افتتاح طريق جوري 
للشحن فقط مع طوكيو باليابان وأخر مع الإسكندرية في مصر وأئينا في اليونان وميلا” 
في بريطانيا . 

وتأسيسا على ماتقدم نجد بان الخطوط الجوية الدولية السعودية تتجه في جمبع 
الجهات الأربعة » وهذا د يعنى إن المخطوط الجوية العربية السعودية قد حققت انتشارا 
جقرافياً واسنعا أ شمل العواصم وا مدن الكبرى والمراكز الصناعية التي تمتاز بالأنشطة 
الاقتصادية المختلفة وبالسواق الاستهلاكية والمراكز السياحية . 


شكل(17-6) 


اود عاو اوكا لك اكاساكا 
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لباب[ ل ااا جغرافييّ الانقل 
6 . حركة النقل الجوي بالمملكة العربية السعودئة ؛ 

اقل هو الوسيلة التي يتم بواسطتها نقل السكان والبضائع من مكان لأحر . 
والنقل الجوي احد تلك الوسائل التقلية التي يعد الدعامة الأساسية للنشاط الاقتضادي 
داسياسي للدولة فضلا عن دورة في أحداث تفاعل مكاني بين البيثات الجحغرافية المخدائز: 
؛ وعلية يلهب التقل الجسوي في المملكدة العربية السعودية دور كبير فى حركة ال اد 
امشائع ذلك بسبب تطور إمكاناته وانتظام خخدماته سواء على الصعيد المحلي او اللدوق 
بال ضافة إلى مايو فره من سرعة وراحة وأمان في الرحلة : 

تم دراسة تطور حجم حركة النقسل الجبوي في المملكة من حيث ‏ كا 
““اثرات والركاب والبضائع والبريد؛ وذلك من خلال الإحصاءات الصادرة م رئا: 
الطيران الماني والتي تكشف عن حقائق عديدة . 


“- يتضح من امجندول (13-6) بان حركة الطائرات الواصلة والمغادرة فى كافة مطار ات 
الملكة العري: اسعودية إذ شهدت ارتفاع كبير إذ كلت زهاء 1.8 ضعفاً ع 
صعيذ العطارات المحلية » ونحو 3.8 ضعفاً على صعيد المطارات الدولية ولك 
أثثرة 2000-1977. ومن الملاحظ إن تزايد حجيم حركدة الطائرات 1 تك 
تلامة باستمرار خلال الفترة ذاتبما . حيث حدث تناقص في حركة الطائ ات . 
بالمطارات المحلية خلال الفترة 1982 --19935 بوك ارك تناقص الحال بالمطارات 
الدولية من 1985 - 1998 ؛ ديرجع الباحث السبب إلى إحلال الخطوط الجوية 
السعودية الطائر ات الكبيرة الحجم محل الطائرات الصغيرة الحجم وإقصاء الأخيرة 
عن اأندمة بشكل نهاني فضلا عن التدهور بالأوضاع السياسية في منطقة الث 3 
الاوسط من خلال نشوب الحروب , وخاصة الحسرب العراقية الإيرانية وسحر ب 
الخليج الثانية تما يعكس مدى تأثير خدمة النقل الجوي بالوحداث السياسية على 
المستوى الإقليمي والعالمي على حد سواء . 
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جدول(13-6) 
تطور حركة النقل الجوي (طائرات) في كافة مطارات المملكة العربية السعودية 
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4- إما عن حركة الإفراد سواء كان للعمل أو لإغراض دينية أو اجتماعية أو ترفيهية التني 
تشكل جزاء مهمأ من النشاط الاقتصادي يكشف الجدول (14-6) عن إن مقدار 
الزيادة الحاصلة في حركة الركاب بلغت زهاء 11.1 ضعفاً بالمطارات المحلية » واقل 
من ذلك بزهاء 8.5 ضعفاً بالمطارات الدولية وذلك ضمن الفترة 2000-1975 . 
يرجع دلك إلى:التطور في حجم خركة الركاي ]إل مشفيل ال حلؤتة للزرميلة بندوة 
حجز لمواجهة زيادة الطلب على السفر التجاري . وانخفاض أجور النقل الجوي 
خاصة على الصعيد المحلي فضلا عن التوسع في شبكة الخطوط الجوية التي تربط 
المملكة مع دول العالم لتسهيل حركة المواطنين والمقيمين في المملكة العربية السعودية 
بالصافة إلى تنامي خدمة النقل الجوي في نقل الحجاج سنوياً من والى المملكة التأذية 
فرضية الج حيث تضاعف حجم الحجاج المنقولين جواً بنحو 3.5 ضعفاً خلال 
الفترة ذاتها . 

جدول(14-6) 


تطور حركة النقل الجوي (ركاب) في كافة مطارات المملكة العربية السعودية بالآلاف 
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لععهب 85 
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| 27074 


2000 29532 
3- إما المصفوفات (16-6()15-6) تهدف إلى توضيح طبيعة التوزيع الجغراني لحركة 
الركاب بين المطارات سواء على الصعيد المحلي أو الدولي وذلك عن طريق تتبع عدد 
الرحلات التي تولدها كل مطار باتجاه المطارات الأخرى إذ يساعد على فهم حجم 
الطلب في الوقت الحاضر وتحديد احتياجات التخطيط المستقبلي مسواء مايتعلق 
بالمطارات أو مايتعلق بتشغيل الطائرة . 
إذ يلاحظ بان المطارات المحلية التي تولد عدداً اكبر من الركاب هي نفسها التبى 
تجذب إعداد اكبر من الركاب إذ يظهر من المصفوفة (15-6) بان مطار الرياض وجدة 
والدمام وأمها ومطار المديئة المنورة وتبوك وجيزان تحتل المراتب الأولى من حيث حجم 
حركة الركاب » وهذا يرجع إلى الخصائص الموقعة لمذه المطارات على سبيل المقال لا 
الحصر مطار الرياض الذي يقع في العاصمة التي تتركز فيها المؤسسات الااقتصادية 


والخدمية والحضارية » في حين مطار جدة يقع بمدينة جدة وهي احد اهم 
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والصناعية والسياحية بالمملكة بالإضافة إلى مظار الميثة المنورة يرجع ذلك الات 
المدينة المنورة بوجود مسجد الرسول صل الله علية وسلم ومرقده الطاهر. 

بينما المطارات الدولية الثلاثة في المملكة العربية السعودية (مطار المللك عد 
العزيز بجدة ‏ مطار الملك خالد بالرياض ء مطار الملك فهد بالدمام) تشهد حركة كبيرة 
للركاب على الصعيد الدولي مع قارات العالم أسيا وإفريقيا وأوربا والأمريكتين . 

إذ نجد من خلال المصفوفة (6- <-10) ان مطاو امالك عي التزيل وا الرضة 
“ناج حبت كرف الزقابا درج فلل إل مابذهلة اا من تزيد ونمو سهسطر: 

حيث بلغت نسبة حركة المسسافرين دوليين' من مطارات المملكة واليها خلال سنة 
0 طبقاً للمطارات الدولية مع دول قارة أسيا غير العربية زهاء 51.7 / لمطار الملك 
عبد العزيز » وزهاء 36.2 / لمطار الملك خالد » وزهاء 12.1,/ لمطار الملك فهد . في حين 
كالحتزرهاء :511273101103 9غ الو ليمع الول 'العريية الأسبيونة 


لكن حجم حركة الركاب الدولية في المملكة العربية السعودية مع دول قسارة 
أوربا وأمريكا شكلت نحو 46.2/ لمطار الملك عبد العزيز » ونحو 38.1 //: 8 1 
لطار الملك خالد وفهد , وارتباط المملكة العربية السعودية بدول قارة إفريقيا نجم عنه 
حركة بين مطار الملك عبد العزيز والملك خالد وهذه الدول بنسبة 94.2/ على 
العوال : 

بالنسبة لإجمالي حركة الركاب الدولية المتجهة من والى المملكة حيث تأق مصر 
وباكستان ني مركز الصدارة بالنسبة لدول أسيا العربية وغير العربية ؛ وانجلترا في قارة 
أوربا وإثيوبيا من قارة إفريقيا فضلا عن بقية الدول التي جاءت بمراتب متباينة طبقناً 
جم حركة الركاب » ولعل من المفيد الإشارة إلى إن ذروة الحركة الجوية تظهر في أشهر 
الصيف حيث يتوافق هذا مع بداية العطلة الصيفية للطلبة المدارس والموظفين ورغباتهم 
الستو و السياعة وهال تذوواة حرو ترك اركاب كمال ل شهور صل القداه قلاف 
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سبب انخفاض درجة الحرارة والتى تعتبر من احد العوامل المشجعة على زيارة مكة 
المكرمة والمدينة المنورة » فضلا عن تزايد حجم حركة الركاب خللال شهر رمضاد ودذي 
الحجة . 
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جدول ( 6- 15) حركة المسافرين الداخليين بين المطارات المحلية بالمملكة العربية السعودية (بالآلاف) لسنة 2000 م 
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جدول (16-6) حركة المسافرين الدولين من والى مطارات الدولية بالمملكة العربية 
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0 ال إن 1نف[ البخنام فى انمي 
بارتفاع أثانها أو سرعة تلفها ويظهر دور النقل الجوي في المملكة العربية السعودية 
في نقل البضائع والريد سواء على الصعيد المحلي أو الدولي حيث يتضح من 
البيانات المتاحة هناك تنامي واضح في كمية الأطنان المنقولة جو افعو عط لاجس 
خلال الفترة 1975 -2000 » والذي يعكس مدى أهمية الدور الذي يلعبه النتقل 
الجوي في تحقيق المنفعة الاقتصادية والاجتماعية . إذ بلغ حجم الأطنان المنقولة في 
ننه 1975 م نحو 2553 طن محلياً وزهاء 8 يو دولها مدعا يفت لهسو 
9 طن » زهاء 128968 طن على التوالي في سنة 1980 م. ولكن بحلول 
شبفينات القرن الماضى أصبح الأسطول الجحؤي السعودي ينقل نحو 23999 طن 
محلياً وزهاء 338915 طن دولياً في سنة 1990 م . إما بحلول الألفية الثالئة بلغ 
حجم الطنان المنقولة جوأ نحو 30772 طن وزهاء / و عن القرال سه 
0 م . 


ا اي - ع 
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هلد للظارات يات مظار اللنينة المقورة+وجريزان ٠‏ وثببولة + والنضيم فى الراكي الاز. 
وهذا يرجع إلى طبيعة الوظيفية الإدارية كالزراعة والصناعة فضلا عن ربطها بالأسواق 
اللعبريقية سيا كان طاتملية أو خارجية بالرخر من إن جباك متك ارات عرد فى الباندة 
دينع وطريف تقل فيها حركة البضائع والبريد وهذا يرجع إلى صغر ححجم تلك المدن أو 
فلة حجم الطلب على وسائل النقل الجوي بسبب المنافسة مع وسائط النقل الأخرى . 
وبفضل حركة البضائع والبريد بين المطارات الدولية في المملكة العربية السعو دية 
ومطارات الدول الأخرى تمتلك المملكة :- 
اتساع اقاق ا 1ران اللتتوازة الخارجية المملعة و الله ترا ويندا ينكين مل 
لور ونمو الاقتصاد السعودي من جهة وقسوة صلاتبا وعلاقاتها التجارية على 
المستوى الإقليمي والعالمي من جهة أخرى . ' 
. اتساع النطاق الجغرافي الذي يغطيه النقل الجوي بهدف نقل البريد من إلى المملكة 
وذلك لتام المعاملات التتجارية وتمكين رعايا الدول اللأخرى والمقيمين بالمملكة من 
التواصل مع أهليهم وذويهم . 
يمكن تصنيف المواني الجوية الدولية طبقاً لحجم حركة البضائع والبريد المتداولة 
مع المواني الدولية في المملكة إلى أربعة مجاميع 
إلف طن إلى اقل من 36 إلف طن . 
الجموعة الثانية : مواني جوية يتراوح حجم حركة البضائع والبريد امتداولة معها م. 5 
إلف طن إلى اقل من16 إلف طن . 
الجموعة الثالثة : مواني جوية يتراوح حجم حركة البضائع والبريد المتداولة معها م 
إلف طن إلى اقل من 5 إلف طن . 
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المجموعة الرابعة : مواني جوية يتراوح حجم حركة البضائع والبريد المتداولة معها من 
طن إلى اقل من إلف طن . 
ما تقدم نرى كيف تنامي دور النقل الجوي في نقل الركاب والبضائع والبريد بين 
فق اتناك العرية الامعرضة مو حي رون [العلقة العربية السدردية ودوك الغا من 
جهة أخرى. 





مكاني لشبكات السكك الحديد في الدول العربية : 
ود تقاف ادن على وساقل النقل الرخيضة والعى ليت دوا باورا © 
تطور النشاط الاقتصادي والأنشطة البشرية الأخرى في معظم دول العالم » على الرغم من 
أنما حديثة العهد نسبياً بالمقارنة بالنقل على الطرق البرية والنقل المائي إذا نشئ أول خط 
حديدي في العالم في بريطانيا في عام 1525 ؛ أي بمعنى لم يبمضى.على استخدامها قرابة 
القرتيق هن الزهمان . 
ويعود اهتهام الدول العربية بالسكك الحديد لاعتبارات متعددة يأتي في طليعتها 
إن اقتصادات النقل بالسكك الحديد تتفوق على غيرها من وسائط النقل البري في 
المسافات الطويلة . وتمتاز السكك الحديد وعملياتمها بكونها متعددة الخدمات والوظائف 
بحيث لها القدرة على نقل الحمولات أو السلع الكبيرة الحجم والثقيلة الوزن أو صغيرة 
الحجم أو سلعاً سريعة التلف وغيرها . فضلاً عن قابليتها لنقل الأعداد الكبيرة من 
الأشخاص ". ناهيك عن أن منشأة السكك الحديد أكثر ديمومة من غيرها وختراه 





(*#) ينظر للتفاصيل : 
أ. د. محمد أزهر السماك : البترول العراقى ‏ دراسة تحليلية في موارد الثروة الاقتصادية » رسالة 


فكقوراه متشو :12980 
اتن مين زكر السواه ' اقتصاديات النفط وسياسة النفطية » الموصل 7 198 . 


[أن جوع عكلز ,عمالدع كا لم ومع متصره© لإطموطع 6060 13095ممكمة؟]1' ,أعقطء 11 .11 . 


316 


ومن ناحية أخرى فإن الأقطار العربية متاز باتساع مساحاتها » وتتباعد المسافات 
بين التجمعات السكانية من جهة ويين مراكز مصادر الطاقة والثروة المعدنية والموسسات 
اأصناعية وموانئ التصدير من جهة أخسرى *. وه ذا يحقى المميزة الاقتتصادية للتقل 
باسلاك غنود اللسبالات الطرولة: لفقلا بون أن يسنان الأران صر اما به[ 
اكات من اليك إنشار اتوم + ترف وؤوس الانبرال التي وتطليها ما الترع عدن 
النقل في معظم الدول العربية وبخاصة النفطية منها . 
وعليه فقد شهدت الدول العربية اهتماماً متزايداً بالتقل بالسكك الحديد: 
سحيث ازدادت أطوال خطوط السك الحديد من قرابة 22 ألف كيلومتر عام 1982 إل 
زهاء 30 ألف كيلومتر عام 1992 ٠‏ وقد واكبها زيادة في عدد المعمدات المتحركة » ومم 
هذا التوسع الكمي والنوعي الذي تم تحقيقه , إلا أن السكك الحديد في الدول الى بية 
رغم أهميتهاء ما تزال قاصرة عن أداء الدؤر اللأمول منهاء فهي لا تسهم بنسبة غصئيلة فى 
1 #رجع إنضاء معظم خطوط السكك الحديد إلى فترة الاححتلال الأجنبي وخدمة 
لمصالحة . 
2م إن الحاو ارت العديدة لتفعيل دور السكك الحديدى الذول العربية كانت ولا تزال 
مؤطرة بأطر اقتصادية بها يجعل منظورها أقال شمولية وأكثر قصوراً ف احدواء 





020 مد حامد علي : الاعتبارات السوقية لطرق النقل الهري الرئيسة في قوة الوطن العرى , ألو ل: 
“توراه عير منشورة ؛ مقدمة إلى كلية التربية جامعة الموصل ‏ الموصل 1996 , مر 83 
() للتفاصيل ينظر : 

- أحمد حامد علي ؛ مصدر سابق . ص 3 . 

8 اي زخلات ؛ البعد اللكتواودي لللوحدة المزية + مركو حرانيات الربيدة افر ب يويد 
1981 ص80 . 
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5 إن معالجات مشاكل النقل بالسكك الحديد ني الدول العربية تتم في إطار نظرات 
قطرية وليس من منظور عربي شامل يوفر قدراً من آليات التنسيق والتكامل بين 
الدول العربية . 

4 . تشكل سياسة التجزئة والخلافات السياسية عائقاً كبيراً أمام تكامل شبكات السكك 


ايسه أمدر باسيسوطاسي دادمة 
البحث في ضآلة مساهمة السكك الحديد في مختلف أوجه النشاط البشري في الدول العربيً 
رغم الإمكانات المتاحة له . وبالتالى انعكست أثاره على التغيير السدوة لق المتهيدا 
الإقليم مما يتطلب طرح خيا خيارات تكفل تحقيق موائمة مكانية بين كافة معطيات شبكة 
السكك الحديد والأنشطة البشرية القائمة في الدول العربية . 

وعليه يدف هذا البحث إلى تحديد أبعاد الصورة الحالية لشبكة السكك 
الحديد فى الدول العربية وتشخيص الاختلالات المكانية بين دولة عربية وأخرى » فضلا 
عن تحليل اتجاهات حركة نقل الركاب والبضائع بالسكك الحديد ' 

ينطلق هذا البحث من فرضية علمية رئيسة مففادها إن شبكات السكك 
الحديد في الدول العربية لا تلبي كامل متطلبات النشاط البشري والاقتتصادي في الدول 
لعربية وبالتالي فإن إسهامها في تغيير جغرافية هذا الإقليم كانت محدودة ويمكن أن تلعب 
دوراً أكبر فى التنظيم المكاني للمسرح الجغرافي لهذا الإقليم لاحقا . 

وقد اتخذ من المنهج الاستقرائي التحليلي ( الجزئي ) منهجاً رئيساً لدراسة 
مشكلة هذا البحث متخذين من وسائل القياس الكمي ومعطيات نظم المعلومات 


الجغرافية أداة للبحث والدراسة » وقد اعتمد هذا البحث أساساً في بياناته على النشرات 
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والجموعات الاحصائية التي يصدرها الاتحاد العربي للسكك الحديدية ومنظمة الاسكوا 
واحدث مصادر الأمم المتحدة . 

وترتيباً على ما تدم فقد تضمن البحث دراسة الموضوعات التالة : 

الصورة الحالية لشبكة السكك الحديد في الدول العربية : 

التوزيع المكاني لشيكة السكك الحديد وكثافتها . 

التوزيع المكاني للمعدات المتحركة . 
تحليل اتجاهات حركة النقل بالسكك الحديد وكثافتها : 

ولعل من الحدير بالإشارة ال النقص في البيانات وعدم تو اتفهها يسعقف 

زمني موحد كانت أهم الصعوبات التي واجهت البحث . ثم التغلب على بعض هذه 
الصعوبات بالاعتماد على المصادر الاحصائية للأمه المتحدة . 
1-4-6 . الصورة الحالية لشبكة السكك الحديد في الدول العربية : 
1 . التوزيع المكاني لشبكة السكك الحديد وكثافتها ‏ 

توجد السكك الحديد حاليا ( 2008) في إحدى عشر قطراً عربياً هي : العراق 
والسسعودية والاردن ولبنان وسسورية ومصر والسودان والمضرب والجزائر ووس 
وموريتانيا ؛ وهناك دولتان عربيتنان ينويان مد السكك الحديد في أراضيها هما ليس 
والكويت ونشير إحدى البيانات المتاحة إلى أن إجمالي أطوال خطوط السكك الحديد فى 
الدول العربية ازدادت من نحو 22 ألف كيلومتر عام 1982 إلى زهاء 30 ألف كيلو متر 
عام 1992 . ومع ذلك فإن ما تمتلكه الدول العربية من خطوط السكك الحديد يعد قليلاً 
مقارنة بدول متقدمة وباحتياجات الدول العربية » إذ تمتلك فرنسا زهاء 33 ألف كيلومتر 
؛ وتصل أطوال خطوط السكك الحديد في الولايات المتحدة #الاأمريكة إلاقرية 88 [ الك 
كيلومتر أي نحو ستة أضعاف ما تمتلكه إجمالي الدول العربية في حين يصل طول خطوط 
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السكك الحديد في تركيا إلى حوالي 8.5 ألف كيلو متر وهو ضعف ما تمتلكه بعض الدول 
العريدة. 

ولا يقتصر الأمر على قلة أطوال خطوط السكك الحديد في الوطن العربي» بل 
يتعدى ذلك إلى سوء توزيعها الجغراني » إذ أن هناك عدد من الأقطار العربية مايزال 
محروماً أو شبه محروم من خطوط السكك الحديد » فالسعودية القطر الوحيد الذي يمتلك 
السكك الحديد ضمن مجلس التعاون لدول الخليج العربية . إذ لا يتعجاوز طول السكك 
الحديد فيها أكثر من 1365 كيلومتر » في حين تظفر أقطار المغرب العربي بنحو 11 ألف 
كيلومتر وهي تشكل نسبة 38/ من إجمالي خطوط السكك الحديد العربية » وتمهيمن 
الجزائر والمغرب على 73/ من إجمالي أطوال السكك الحديد في هذا التجمع. أما باقي 
الأقطار العربية الأخرى فتستحوذ على نحو 17 كيلومتر وتحتل مصر المرتبة الأول ضمن 
مجموعة هذه الأقطار . حيث تمتلك أكثر من 6 آلاف كيلومتر » يليها السودان» إذ يمتلك 
زهاء 5 آلاف كيلومتر . 

ومن الجدير بالذكر أن طول شبكة السكك الحديد التي تخدم أغراض التشابك 
العربي تبلغ حوالي 17300 كيلومتر . يقع 6300 كيلومتر في أقطار اتحاد المغرب العربي 
ونحو 6200 كيلومتر في وادي النيل » والبقية في الأقطار العربية الآسيوية . 

وتكشني البناناات المزاحة أن الخطوط القياسية ذات اتساع (1435ملم) تشكل 
زهاء 67/ من إجمالي أطوال الخطوط الحديدية العربية » في حين تحظى بقية الاتساعات 
كحو 2339 منهاء قلق اكل من المخواكير وكونس والسوداق والسراق والأاردة ولعاة 
وسورية ؛ حيث أن هذا الاختلاف في قياسات الخطوط داخل القطر الواحد أو تلك التي 
تربط بين الأقطار العربية يؤدي إلى عدم إمكانية الاتصال المباشر والاستمرارية بين 
شبكاتها الحديدية » تما ينجم عنه صعوبة في انسيابية حركة النقل ضمن القطر الواحد أو 
بين الأقطار العربية » فضلاً عن التكاليف الإضافية والتأخير الذي تضيفه عملية تحويل 
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احمولات بين خطين وبمقياسين مختلفين » ناهيك عن ضرورة اقتناء وحدات متحركة 
العمل على المخطوط ذات المقاييس المختلفة وما ينشأ عن ذلك من مشاكل في الصيانة . 

ونلاحظ أيضاً محدودية الخطوط الحديدية المزدوجة , فهى لا تشكل سوى 8/ 
من إجمالي الشبكة الحديدية العربية » تمتك مصر نحو 1257 كيلومتر من الخطوط 
المزدوجة تليها السعودية خيث سمل الخطوط المزدوجة إل 318كيلوش وق الراك 
7 كيلومتر وفي المغرب 246 كيلومتر . وفي العراق 104 كيلومتر » وفي تونس تمت 
خوط مزدوجة ذات مقياس ضيق وبطول 18 كيلومتر وبمعنى آخر فإن معظم الخنطوط 
الحديدية في الأقطار العربية هي خطوط منمردة . وهذا يؤئر بدرجة كبيرة على مستوى 
كفاءة أداء المخطوط من حيث استيعاب النقل والوزن المحوري وكذلك السرعة المسموح 
»ا علبها » وبالتال على حجم الخدمات التي تؤديها شبكات السكك الحديد العريية فى 
المجالات الاقتصادية والاجتماعية والعسكرية والسياسية » وبالمقابل تصل الأهمية النسة 
الخطوط المزدوجة في فرنسا إلى 47/ » إذ تبلغ أطوالها نحو 15 ألف كيلو مت . 

ومن الجدير بالذكر أن الشبكة الحديدية المكهربة في الأقطار العربية لا تتجاوز 
10010 كم في حين بلغت في فرنسا زهاء 12 ألف كيلومتر . وفي الولابات المتحد: 
الأمريكية ما يقرب من الفا كيلومتر . 

دصو تك الشكل 1871007 لاتحي أنامبا راك خصيرظ البركاه الزر ان 
العربية تتخذ النمط الشريطي الذي يمثل نقطة البداية لمد شبكات السكك الحديد ؛ وإن 
لجاهات خطوط السكك الحديد واتساعها تعطي تصوراً عن مدى كفاية وكفاءة أدائها : 
وبتعبير آخر فهي تكشف عن عناصر القوة أو الضعف في الخريطة السياسية العربية » إذ 
يمكن الاستدلال على قوة الدول ووحدتها وتماسكها من فحص خخرائط شبكات التقل 
فبها وتحليلها . وفي إطار النظرة القومية نلاحظ أن خطوط السكك الحديد تمد باتجاهية 





(4) سيعيق. أحزد عبده : النقل بالسكك الحديد في الوطن العربي . نشرة الجمعية الجغرافية الطويتية : 
العدد 535 . الكويت 1986 ,2 طن ذاه : 
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أولاً : الخطوط الشمالية ‏ الجنوبية : 


.1 


خط رقم (1) : يبدأ هذا الخط من اللاذقية في سوريا ماراً بحلب ودير الزور إل 


احسكة . ويدخل هذا الخط العراق ماراً باليعربية إلى الموصل وبغداد والبصرة 
أينتهي عند ميناء أم قصر » ويبلغ هذا الخط قرابة 1950كم . ويعشير من الخطوط 
القصيرة التي تربط بين موائئ البحر المتوسط في سورية وموانى الخليج العربي فى 
العراق. 2 . 


0 لخم رقم (3) : يبدأ هذا الخط من الحدود السورية التركية في ميدان اكبس ويتتهى 


07 العت د ويلع وله 12310 كمه وهو اذات مقيافن عبر رفن مو اللدزرى 
السورية حتى العاصمة دمشق وذات مقياس ضيق حتى العاصمة عان . وقد 
شرب المزء الذي يصل بين اممدينة المتورة وعمان خلال الحرب العالمية الأول . ول 
بعاد إشاؤوسة ذللته التارييح ,بول يبقى منه ايا خالا لاد طوله 150 كه 
قا لذ واوان » 


3. خط رقم ( 5) : يبدأ هذا الخط من القساهرة ويسير بموازاة مر الثيل ماراً بال 


.4 


وأسيوط إلى أسوان بطول 1107كم » وهو ذات مقياس عريض ؛ ويتفرع منه خا 
يصل مناجم الفوسفات بابو طرطور إلى ميناء سفاجة على البحر الأحمر؛ وهنااه 
نمع في هذا خط يبدأ من أسوان إلى وادي حلفا بطول 410كم . ثم يظهر هذا 
الخط داخل السودان ؛ ويكون ذات مقياس ضيق ماراً بابو مد والخرطوم وسنار 
إلى الرصيرص بطول 1350كم . ويتفرع منه عدة خطوط . 


خط رقم (7) : يبدأ هذا الخط من طنجة ويتجه جنوباً ماراً بسيدي قاسم حيث 


يقي باسخط رقم ( 4 ) وإلى القنطرة ويسير الخط بموازاة ساحل المحيط الأطلسي 
بك الرباط والدار البمشاء + ول ثم إل سراقش. دوييلخ ظرل ها اللطوى. 
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0م ؛ وسيؤمن هذا الخط الربط بشبكة السكك الحديد الأوربية بعد إنجاز 
الربط بين قارتي أوربا وأفريقيا عبر مضيق جبل طارق . 
ثانياً : الخطوط الشرقية ‏ الغربية : 

1. الخط رقم (2 ) : يبدأ هذا الخط من بور سعيد مار بالإسكندرية ومرسي مطروح 
والسلوم إلى الحدود المصرية الليبية » ويختفي هذا الخط لعدم وجود سكك حديد في 
ليبيا ؛ ليظهر صفاقس ماراً بالعاصمة تونس ويسير باتجاه الغرب ليجتاز الحدود 
التونسية الجزائرية إلى عنابة وقسنطينة ومن ثم إلى الجزائر العاصمة وإلى وهراد وحتى 
يدخل الحدود المغربية عند وجدة وإلى سيدي قاسم ليتصل بالخط رقم (7 ) . ويتفرع 
عق هذا الخط العديد من المخطوط الحديدية الفرعية لخدمة مناطق إنتاج النفط 
والثروات المعدنية في دول شمال أفريقيا “ وتكمن أهمية هذا الخط في أنه يربط الأقطار 
العربية الأفريقية مع بعضها البعض بعد إنشاء السكك الحديد في ليبيا ؛ ويربطه 
بالأقطار العربية الآسيوية عبر نفق أحمد حمدي إلى سيناء ونواسطة عبارة إلى ميناء 
العقبة .كا يربطها بأوربا عبر مضيق جبل طارق » ويبلغ مجمل طول هذا الخنط نحو 
0 كيلومتر 


2 الخط رقم (4 ) : يبدأ هذا الخط من ميناء مصوع في ارتيريا ويتجه غربا مار 
بالعاصمة اسمرة ثم إلى اكوردات » ويختفي بعدها هذا الخطء ليظهر بالقرب من 
الحدود الارتيرية السودانية مارا بكسلا ومنها إلى سئار حيث يتقاطع مع الخط (25 . 
ويسير باتجاه الغرب إلى الرهد وبابنوسا ومنها يتفرع إلى فرعين أحدهما إلى نيالا 
والآخر إلى واو » وهناك مقترح ليمتد هذا الخط إلى جوبا ومنها إلى الحدود السودانية 


مع أوغندا ومع زائير وبعد استكمال الوصلات الناقصة من هذا الخط سيؤمن ريه 





(6 صلاح النين الشامي و النقل 3 فى أفريقيا اسن الاستعمار و ق فى مخططه وتشغيله 3 اق المعرفة 3 الماهرة 
1 ء ص 43-41. 
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ارتيريا بالسودان وبالدول الأفريقية المجاورة . ويبلغ الطول الإجمالى هذا الخط زهاء 
0 كيلومتر . 

دما هاا العرض لمسارات شبكة البكك الحديد في الوطن العسربي » يتنضح لكا 
أن معظم الخطوط الحالية تقتصر على ربط الموائى بالمدن الكدبرى » وربط بض مناطة 
الإنتاج المعدني والزراعي.ني الداخل بالموانى » ذلك أن النقل بالسكك الحديد يتصل 
بالنشاط التصديري والاستخراجي والزراعي أكثر من اتصاله بالتقل الداخل » بينم تفتقر 
ادن الصخيرة وبعضض المراكز المهمة للإنتاج الزراعي للنسكاك اليد لني توقر الل 
تكلفة صغيرة » ومثال ذلك الأراضي الصالحة للزراعة في جنوب وجنوب شرق السو دا 
ويلاحظ أيضا قلة الترابط بين شبكات السكك الحديد في الأقطار العربية فم 
ارم من أن السكك الحديد في امغرب واجبزائر وتونس مترابطة على الشريط الساحل 
نن » إلا أنما غير مترابطة مع السكك الحديد في مصر لعدم وجود خطوط سكك حدي 
ني با » وكذلك لا يوجد ترابط بين شبكتي السكك الحديد في مصر والسودان , وأدي 
وجود الكيان الصهيوني إلى انقطاع الاتصال بين شيكات السكك الحديد لمصر والأردن 
بودي بجاة »كا أن السكاك: اديه في السموبية ودر يداني ىش يديت لأف ايل . 
أرية بالدرجة الأولى » ولذلك فهي غير متصلة بباقي الخطوط المحديد العربية حت اد 
؛ وعليه فإن امخدمات التي تؤديها شسبكات السكك الحديد في المجالات الاقندصادرة 

والاجتماعية والعسكرية تعتبر محدودة . 
ولك فإن استكمال الوصلات الناقصة في شيكة السكك الحديد سوف يعم 
من حجم الوفورات الاجتاعية والاقتصادية والعسكررية والمبياسية قى اللاريظة العرن 
غير أن عملية التنسيق والربط بين الشبكات تواجه العديد من المشكلات يأى فى مقدمني 
اقبي توحيد السباع الجا [للبكلاك اللديذ وهي في مررولنة رن قناز ة الاح دوا 
لأجنبي للأقطارالعربة »ما يلزم توحيدها واعتهاد الاتساع القبامي الذي يتوافق م 


327 


الشبكات الأوربية والآسيوية والأفريقية . وىا حصل في الولايات المتحدة الأمريكية 
التى تدين في قوتها الاقتصادية والسياسيه لامتداد شبكة السكك الحديد المائلة مها ” . 


وبإجراء مقارنة بين خريطة طرق السيارات وخريطة:السكك الحديد في الوطن 
لعري نلاحظ أن خطوط السكك الحديد تمتد في معظم أجزائها بموازاة الطرق المرصو 
وتتقاطع معها أحياناً مما يؤدي إلى خلق تنافس بين وسائط النقل البري هو في صالح أقطار 
الوطن العري » ومن الجدير بالذكر أن أغلب خطوط السكك الحديد قديمة ؛ كما هو 
الخال داخل لبنان وسورية والعراق » وبعضها يعمل بمواصفات الخط الضيق كم| هو 
الادارة والتشغيا والصيانة » فإن أغلب الخطوط العربية تعمل بأدنى من طاقتها المقررة ؛ 
وكا سيتضح ذلك لاحقاً . 

وقد سبقت الإشارة إلى محاولة بريان بيرى لقياس قوة الدولة ؛ الذي أفرد 

فنها تسعة مؤشرات لقياس كفاية نخدمات النقل البري » أربعة منها تتعلق بالنتقل 
بالسكك الحديد هى : 

: طول السكك الحديد بالكيلومترات لكل وحدة مساحيه ٠‏ 

7 طول السكك الحديد لكل نسمة من السكان . 

3. ما يصيب كل نسمة من كمية ما يبشحن بالسكك الحديد في السنه . 

4. مجموع ما يشحن سنوياً من الأطنان بالسكك اللحديد . 

ومن أجل الوقوف على مدى كفاية وكفاءة خدمات السكك الحديد في المجالات 
اللاقتضادرة زوالا جداعية والعسكرية » فإننا ستعتمد المؤشرات الأربعة أعلاه » في محاولة 
لتصنيف أقطار الوطن العربي اعتمادا على مدى كفاية السكك الحديد . 
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ويرى خرمان في محاولته لقياس قوة الدولة » ويتفق معه الجبغرافيون السياسيون: 
إل المساحة عامل يؤثر في قوة الدولة » ويمكن أن يكون هذا العامل عنصر قوة في الدولة , 
أد قد يكون عاملاً من عوامل ضعفها » فالمساحة الكافية للانتشار والمناورة عامل هام في 
فوة الدولة خاصة لو كانت هذه المساحة مزودة بشبكة جيدة للنقل والمواصلات . أم 
الناطق الخالية غير المعمورة صعبة المواصلات فهي عسبء على الدولة ". وقد وقم 
الاختيار على مساحة الذولة لددمة هذه الدراسة وترتبط المساحة بالقدرة الاستغلالية لماء 
ويتضح ذلك من كثافة السكان . 

وتظهر الببيانات المتوفرة عن كثافة السكك الحديد في الوطن العري أنها بلغت 
بالنسبة للمساحة ما يقرب من 2.2 كيلومتر » ويعود انخفاض كثافة السكك الحديد وى 
الوطن العربي إلى أن الصحراء العربية الكبرى تشغل جزء كبير من مساحة الوطن العربي 
بقسيمه الأسيوي والأفريقي » فضلاً إلى أن هناك عدد من الأقطار العربية تفتق, إل 
السكاف المدنن. 


وإذا ما كان هذا حال الوطن العربي . فإن المقارنة بالدول الأخرى ذات فائدة في 
التقييم » فلقد بلغت كثافة السكك الحديد بالنسبة للمساحة نحو 11 كيلومتر / 1000 
كيلومتر مربع في تركيا ترتفع إلى 17 كيلومتر في الكيان الصهيوني . وفى الولايات المتحد: 
الأمريكية بلغت الكثافة زهاء 20 كيلومتر / 0 كيلومتر مربع , في حين تسجل فرنسا 
أعلى كثافة تصل إلى 61 كيلومتر / 1000 كيلومتر مربع . 

ويظهر من الشكل (19-6) التفاوت الكبير في التوزيع الجغرافي لكثافة 
السكك الحديد بالنسبة للمساحة في الوطن العربي إذ تتجاوز الكثافة أكثر من 12 
كيلومتر / 0 كيلومتر مربع في كل من تونس وسورية ؛ ويقع كل من المشغرب 
والاردن في الفثة التي تستراوح بين 8 -12 كيلومتر» في تتراوح الكثافة ما بين 4 _8 
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( عبد علد ) تتكون المعدات المتحركة من المعدات الساحية والمعدات المجرورة . 
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ولر..../ نروب 1:6 جح 





اليج ار 8-1 221 اسم 
الوا / لود -لى 22 سس سه ين 


ا 








لعي دراه زان رحوورا نبزنت 


قوق "قم 


اك يا اعد عوة .شوح للب اسممسم م مث مص ست نا لت اج سم أن اللحسيهمه ووجسم عن عيب ِ- 


الكثافة عن 4 كيلومتر / 1000 كيلومتر مربع 
إلى اتساع مساحتها وإن جزء : 


به قليلة السكان . 


ع 


» ويرجع انخفاض الكثا 


فة فى هذه الأقطار 


كيلومتر في العراق ومسصر 


باأفبلااق اللسعو ننه ومروكانبا و التواكر والميوناق اك فقتل 





1 


و 


نستنتج مما تقدم أن اتخاذ المساحة كأساس لقياس كثافة السكك الحديد يحمل 
عيوباً كثيرة منها أن المساحة ودرجة استغلالها تختلف من قطر لآخر ‏ لذلك ريا كان اغذاذ 
عدد السكان كأساس لقياس كثافة الخطوط الحديد أفضل : إذ أن السكان هم المسافرون 
عل هده الخطوط من نائحية ووارميون النشاظ الاقتصيادى م فابية ارت . 

وعليه تبلغ كثافة السكك الحديد بالنسبة لعدد السكان في الوطن العربي 

حوالي 13 كيلومتر / 1000 نسمة وهي نسبة منخفضة مقارنة بدول متقدمة ونامية . إذ 
بلختك كاف السكك الحديد ني الولايات المتحدة الأمريكية قياساً بعدد السكان زهاء 73 
كيلومتر / 1000 نسمة » وفي فرنسا تصل إلى 58 كيلومتر » في حين تكون هذه النسسة 
مقارنة لا عليه الخال في تركيا إذ تبلغ 14 كيلومتر / 1000 نسمة » وتنخفض الكثافة في 
الكيان الصهيوني لتصل إلى 7 كيلومتر / 1000 نسمةٍ . وهي بالتأكيد لصالم الأقطار 
العربية . 

ويتضح من والشكل ( 6 -20) أن هناك تبايناً واضحاً في كثافة السكك الحديد 
بالنسبة للسكان ني الوطن العربي ‏ إذ تسجل موريتانيا أعلى كثافة تصل إلى 39 كيلو متر / 
1011 نسمة » تأني تونس في المرتبة الانية إذ تبلغ الكثافة 26 كيلومتر » تليها سورية 21 
كيلومتر » وتصل كثافة السكك الحديد بالنسبة للسكان إلى 18 كيلومتر في كل من الأرون 
والسودان . وأما المغرب والجزائر والعراق فتبلغ الكثافة 16 و 15 و 13 كيلومتر / 
1000 نسمة على التوالي » وتنخفض الكثافة إلى 8 كيلومتر / 1000 نسمة في السعودية 
وإلى 1 كيلومتر / 1000 نسمة في مصر.. ظ 
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و ادم لين 13 لك 


محس ب / أوادم > لم م 
يسى ٠.‏ نرم بن 0 | 





يد" 
كءد بل [ للك 6 
تللتلللللف 
ط(لللللليلنا 
ل 


تم مهم | كس “كم | م 0 حسم وتععديم ب م صب | بجحت ب 
عو عد 


جفراقيي ال, 


2. التوزيع المكاني للمعدات المتحركة : 


وتضيف أحدث البيانات المتوفرة عن المعدات المتحركة “' للسكك الحديد بعداً 
سلبياًآخر على كفاءة النقل بالسكك الخديد في الوطن العربي » إذ لا يزال كل مد الارود 
وسورية والسودان تستخدم القاطرات البخارية حيث بلغ عددها 90 قاطرة في حين لا 
يتجاوز أعداد القاطرات التي تعمل بالطاقة الكهربائية والتي تتميز بكفاءة عالية في الأداء 
أكثر من 164 قاطرة ؛ ويصل عدد القاطرات التي تعمل بالديزل إلى 24 قناطرة عام 
2 ,أي أنما تشكل نسبة 89./ من إجمالي القاطرات في الوطن العربي مقابل 1677 
أمرة ديزل عام 1982 *؛ وتظفر كل من مصر والعراق والمغرب بنحو 62/ من إجمالي 
المعدات الساحبة في الوطن العربي عام 1992 , وبال مقابل فقد بلغت أعداه القاطرات التي 
تعمل بالطاقة الكهربائية في كل من تركيا وفرنسا والولايات المتحدة الأمريكية 159 و 
1 2733 قاطرة على الترتيب . أما قاطرات الديزل فقند بلغت أعدادها فى تركين 
100 فاطرة . وفي فرنسا 4203 قاطرة. وفي الولايات المتحدة الأمريكية 53 قاطرة . 

ما بالنسبة للمعدات المجرورة والمتمثلة بعربات الركاب وعربات البضائع : 
من حيث أعدادها وسعتها في الوطن العربي . فهي تتكون من 6820 عربة ركاب تبلة 
سعتها الإجمالية ما يقرب من 1150 ألف مقعد عام 42 مقابل 4160 عربة و270 
ألف نقعد عام 1982 *"؛ ويصل عد عربات البضائع إلى نحو 66 ألف عربة عق 
3 ألف طن عام 1992 مقابل 71 ألف عربة سغتها 2160 ألف طن عام 1982 . 
بيسن لمحا ريه و معن والعراقر والمقرب عل 166 من ميال ران ل جدارك. 
ونحو 51/ من إجمالي عربات البضائع في الوطن العربي . 

ويتضح اخلل في كفاية المعدات المجرورة في الأقطار العربية من خلال مقارنتها 
بنظيراتها في الدول النامية والمتقدمة , فقد بلغ عد عربات الركاب في تركيا عام 1992 ب 


ل 

(9) الاتمحاد العربي للسكاك الحديدية المجموعة الاحصائية للسكك الجديدية العربية ٠‏ حلب 2.1982 
في 5042 

(0) نفس المكان . 
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جغرافيت التقل 


نكري سن 1137 عربة » ونحو 22 ألف عربة بضائع بسعة 733 ألف طن . وتمتلك 
فرنسا زهاء 16 ألف عربة ركاب » ويصل عدد عربات البضائع إلى 101 ألف عربة بسعة 
0 الف طن ء بينما يصل عدد عربات الركاب في الولايات المتحدة الأمريكية إلى 
زهاء 650 عربة . أما عربات البضائع فيصل عددها إلى 849 ألف عربة بسعة 66530 
ألف طن . 

ولعل من الموضوعية أن نشير إلى حالة المعدات المتحركة ‏ إذ بلغ عدد المعدات 
الساحنة الموقوفة للصيائة والتصليح في الوطن العري عام 1992 زهاء 383 قاطرة هي 
تشكل نسبة 16/ من إجمالي عدد المعدات الساحية العاملة » وكذلك الحال بالنسبة 
للمعدات المجرورة فقد بلغ عدد العربات الموقوفة للصيانة والتصليح عام 1292 ما 
يقر من 951 عربة وهي تشكل نسبة 1.3/ من إجمالي عدد عربات الركاب والبضائع 
العاملة على شبكة السكك الحديد ألعربية ”' , 
2-126 : تحليل انجاهات حركة النقل بالسكك الحديد وكثافتها : 


وإذا كان كل من مؤشر كثافة السكك الحديد بالنسبة للمساحة واليكان وعدة 
المعدات المتحركة بأنواعها قد كشفت لنا عن جوانب الخلل في شبكات السكك الحديد 
العربية » وبالتالىي عن نقاط الضعف في الخريطة السياسية العربية » فإِن الاعتاد على 
أحدث البيانات المتوفرة عن حركة النقل بالسكك الحديد , ما يؤكد هذه ا حقيقة في هذا 
الاتجاه , إذ تعتمر إتتاجية النقل بالسكك الحديد في الوطن العربي إنتاجية منخفضة مقارنة 
بإنتاجبة النقل على الطرق ٠»‏ وبإنتاجية النقل على السكك الحديد في الدول المتقدمة » وم 
يتضح من الشكل ( 6 21 ) أن حجم البضائع المنقولة على السكك الحديد العربية م يزد 
عن 78 مليون طن عام 1992 ؛ ولم تزد ملايين الأطنان الكيلومترية المنقولة عن 34 
مليار طن / كم سنوياً » منها حوالي 72/ و 75/ على الترتيب على السكك الحديد في 





(11) الاتحاد العربي للسكك الحديدية » المجموعة الاحصائية للسكك الحديدية العربية » حلب 1982 
ل 3118 


334 


تللب-. 2 << ل لمجللد جغرافيخ اللخ[ ل 
أقطار احاد الغرب العربي ؛ وكان نصيب المغرب حوالي 25 مليون طن » أي 32 
الي الاطنان لمنقولة في دول هذا اتتجمع . أما في السعودية القطر الوحيد الذى متلا 
"كلك الحديد في أقطار مجلس التعاون الخليجي فلم يزه حجم البمضائع امتقولة ع . 
107 ألف طن في حين يبلغ حجم الببضائع المتقولة على السكك الحديد فى مم 
ركاه والعراقه وسويية والأزدخ وجا 20 ماين ري ويا بار لاون 
النقولة على السكك الحديد في هذه الأقطار زهاء 8 مليار طن / كم ويا مو سورع 
“ل من مصر والسودان علي نحو 55/ و 162 على التوالي من إجمالي الأطنان المتقولة فى 
هذه الأقطار ٠‏ وبا مقابل فقد بلغت كمية البضائع المتقولة على السككك اللحديد فى ال ليا 
لصحدة ال مريكية حوالي 8911 ملييون طن » وفي فرنسا زهساء 150 ملييون طبن عاء 
0012 
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جغرافيبٌ النقتل 


سس 222222222 ارا ليان شفيي التقغل 


وبمعنى آخر فإن متوسط نصيب الفرد من كمية البضائع المنقولة بالسكك 
ديد في الوطن العربي بلغ 0.346 طن عام 1992 . وهناك تباين بين الأقطار العربية في 
هذا المجال , فقد بلغ نصيب الفرد في موريتانيا أقصاه نحو 4.864 طن » وف العراق أدناه 
. 0.046 طن ء في حين يصل نصيب الفرد في كل من تونس والمغرب والأردن والجزائر 
وسورية ومصر والسعودية والسودان حوالى 1.136 » 0.979 : 20.666 0.451 . 
9 0.150 0.096 , 0.084 طن عل التر جيه نيعي أقل ركض مقارثة ديب 
الفرد في فرنسا إذ يصل إلى 2.621 طن عام 1992 أعنا تر كينا قل» يكتمارز تيصب 
الفرد 0.214 طن وللعام ذاته . 
أما بالنسبة لمساهمة السكك الحديد العربية في نقل الركاب . فقد إزداد 
عددهم من 390 مليون راكب عام 1982 با يعادل زهاء 20 مليار كيلومترات الركات 
إلى 374 مليون راكب با يعادل حوالي 31 مليار كيلؤمترات الركاب عام 1992 . وقد 
ساهمت السكك الحديد في أقطار اتحاد المغرب العربي بنقل زهاء 9 ليون راكسس»: 
امقر ذت اجزائر على (60/ من إجمالي عدد الركاب المنقولين بالسكك الحديد في هذا 
التجمع . إذ بلغ عدد الركاب المنقولين على السكك الحديد الجزائرية نحو 58 مليون 
راكب ٠‏ بين| لا يتجاوز عدد الركاب المنقولين على السكك الحديد السعودية 393 ألف 
راكب عام 1992 مقابل 291 ألف راكب عام 1982 . أما الأقطار العربية اللأخرى فقد 
سامت بنقل زهاء 476 مليون راكب وهي تشكل نسبة 83/ من إجمالي عدد الركاب 
والمنقولين على السكك الحديد في الوطن العربي ؛ كانٍ نصيب السكك الحديد المصرية 
حوالي 408 مليون راكب تليها السكك الحديد السورية » فقدتم خلال عام 1992 
استخدام هذا المرفق لنقل حوالي 5 مليون راكب » وتشير هذه الأرقام إلى الدور المتواضع 
جداً الذي تلعبه السككك الحديد العربية في تقل الركاب . مقارنة بده الركاب التق لي 
على السكك الحديد في الدول المتقدمة والنامية , إذ بلغ عدد الركاب المنقولين على السكك 
الحديد التركية زهاء 139 مليون راكب .ء وفي فرنسا بلغ عد الركاب التي ساهمت 
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السكك الحديد بنقلهم نحو 833 مليون راكب . أما في الولايات المتحدة الأمريكية فقد 
بلغت أعدادهم ما يقرب من 351 مليون راكب . 

وقد كشفت بيانات حركة النقل بالسكك الحديد ني أقطار الوطن العربي عن 
غلل:ق كناءة أذانهاة أن اقلت القطوط تعمل بأفل من طافتها القعلئة ع وهيةا يعو إل 
النقص في مهارات الإدارة والتشغيل والصيانة » إذ لا يتجاوز عدد العاملين 140 ألف 
عامل *: لذلك يتطلب الاهتام بتنمية القوى البشرية في هذا القطاع الحيوي لإكتساب 
الخيرة والمهارة وتقليل الاعتماد على الخبرة الأجنبية » وذلك من خلال إقامة معاهد 
التدريب والتأهيل المهني في أقطار الوطن العربي والتنسيق فيما بينها بها يضمن توفير 
الاحتياجات التدذريبية . 

وكا هو معروف فإن القاطرات التي تعمل بالطاقة الكجهربائية تمتاز بكونها ذدات 

كفاءة عالية في الأداء » إلا أن أعدادها محدودة في الأقطار العربية » لذلك يتطلب الاهتمام 
في هذه الناحية في إنشاء خطوط السكك الحديد في المستقبل . ى! لاحظنا أن خطوط 
السكك الحديد تمتد في معظم اجزائها بموازاة الطرق المرصوفة وتتقاطع معها أحياناً نما 
يؤدي إلى خلق تنافس بين وسائط النقل البري هو ني غير صالح الأقطار العربية ‏ لذلك 
يجب التنسيق بين وسائط النقل بحيث تستخدم كل واسطة نقل في مجال معين تعطي فيه 
مستوى خدمة أعلى بتكلفة أقل والعمل على التكامل بين هذه الوسائط ب| يتيح فرصاً أكبر 
لتنمية وترشيد النقل البري الوطني.والإقليمي والقومي » وتتيح للوطن العربي ب| يملكه 
من امكانيات أن يساهم في تأمين عمليات النقل العابر بين أوربا وآسيا وأفريقيا . 


ع 
- 


وجدير بالذكر أن تطوير السكك الحديد تشير قضية وثيقة الصلة هى مسالة 
تصنيع المعدات الساحبة والتى تعتمد الأقطار العربية في تطمين احتياجاتها من هذه 
المعدات على الدول الأجنبية وما ينطوي على ذلك من مخاطر اقتصادية وسياسية » وكذلك 
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امال بالنسبة لتصنيع المعدات المجرورة والحاويات » ولذلك فعلى هذه الأقطار وهي تبت 
بانشاء خطوط السكك الحديد عليها أن تولي اهتماماً جاداً في محال تصنيع المعدات 


والآللات التي تتطلبها السكك الحديد . 


حاصل ما تقدم فإن مسارات شبكات السكك الحديد في الوطن العربي قد 
انسمت بمحدودية الانتشار, فغالبية خطوط السكك الحديد قد توطنت في المناطق 
الساحلية والنهرية حيث المراكز الحضرية الرئيسة التي تحتضن زهاء أكثر من نصف إجمالى 
سكان الوطن العربي . وتتجسد الازدواجية في أن مسارات طرق النقل بالسيارات 
والسكك الحديد يتماشيا معاء صحيح أن هذه الظاهرة تعكس السعي من أجل الانتفاع 

من الوفورات القائمة في تهيئة الطرق وتقليص تكليف انجازها إلا أنها بالمقابل لا تسهم 

اتيز امطزاية خريطا توزي لاعن جلال :نظ راز اقالطا سانو دري 
بيئات أخرى » مما يترك غالبية اللامعمور من الأرض العربية يعاني الشيء الكثير من نقاط 
الضعف السّوقية في الجوانب المختلفة الاقتصادية والاجتماعية والسياسية والعسكرية : 
وبذلك تشكل معظم الأراضى ضي العربية الملاصقة للدول المجاورة في جنوب الوطن العربي 
في القارة الأفريقية مناطق فراغ جغرافي أو فراغ عسكري مقابل عمق جغرافي أو عمق 
عسكري للدول المجاورة . 

وإذ كنا بصدد تحليل مكاني لشبكات السكك الحديد في الوطن العربي فإن 
التوصية في هذا المجال تقتضي دراسة هذه الظاهرة والتفكير الجدي بتغيير نمط مسارات 
هذه الشبكات ومن خلال سمتيها الرئيستون المحددة آنفاً وهما محدودية الانتنشار فيتبغي 
العمل على تجاوز هذه الظاهرة , مثلها في ذلك مشل الازدواجية , وان يكون معياري 
الربحية الوطنية والأمن القومي هما المحددان لهذه السمة وليس معيار الربحية التجارية 
التي رسمت أبعاد الصورة الحالية كواقع . 
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وحيث أن وجود شبكات متكاملة ومقطورة ى] ونوعا من السكلك الحديد يعد 
دليلاً على التقدم الاقتصادي للدولة وبالتالي قوتها السياسية » لذا استخدمت بعض 
المؤشرات المشتقة بياناتها من الشبكات في المقارنة بين الدول المتقدمة وأقطار الوطن العربي 
؛ ومن هذه المؤشرات نصيب الكيلومتر المربع من المساحة الكلية للقطر من السكك 
الحديد » ونصيب الفرد من السكك الحديد » زد على ذلك مؤشر مجموع ما يشحن سنوي 
من الأطنان بالسكك الحديد؛ ونصيب الفرد من كمية ما يشحن بالسكك الحديد . 


6 العلاقات المكانية لنقل البحري في الدول العربية : 
6 0 المنهجية : 


يمثل النقل السمة الرئيسية للا قتصاديات التبادلية المعاصرة فهو حجر 
الزاوية في النشاط الاقتصادي العالمي أ أو لا والتطور الاقتصادى : والتغير الاج عى الدولي 


ثانياً فقد هيئئ النقل فرص الاتصال المباشر بين الجماعات البشرية وسهل تبادل دل الأفكار 
والسلع وشجع على قيام التخصص والانتاج الواسع وتحقيق مستوى معيشي أفضل 
بالتالى فالنقل والتنمية الاقتصادية والبشرية صنوان لا ينفصلان في جسم الدولة او 
المجتمع السيامي أو الدولي بسواء طالما أنه الطريق إلى أحكام سيطرة الدولة على 
أجزائها*" . 

ومع تنامي الأهمية الخاصة لموضوع النقل في حياة الدول تنوعت مشكلاته 
52005 اتجاهاته وأصحت الحاجة ماسة إلى دراسة مشكلات النقل بأنواعه وتمحورت 
هذه المشكلاات ف ثلاثة موضوعات رئيسة هي اشيكاضةه النفل 000 1125201 
ومواقع البنية 1.1011 والتدفق 1101/5 . 
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انعد دراسة فون ثونن (انالانا! 9/0 أول محاولة تتبع أثر شبكة النقل عل 
الأنشطة الاقتصادية . أخذ نموذجاً خاصاً باستخدام الأ ررض الزراعية ”'» ثم تابع دون 
هن (] تطوير هذا النموذج لك ثم تلاهما آخرون كازارد 7" 122210 وسميث”*' وهوفر 8" 
وغيرهم . 

وعموما غإن تلك الدراسات جميعاً تؤكد حقيقة مهمة وهى أن هداا؛ 
علاقات متداخلة بين شبكات النقل والبناء الخغرافي للأنشطة الاقتصادية والاجتاعية 
وتضيف إليها الأبعاد السياسية أيضاً ى) أكد ذلك جوتمان عندما اعتبر عامل الحركة 
والاتصال من العناصر الهمة في قوة الدولة سياسياً واقتصادياً واجتماعياً وهو شريان 
الحركة الرئيسة الذى يربط كافة العناصر المشتركة في عمليات الإنتاج داخل الوحدة 


الستياسية وخارجها . 


ديتبوأ النقل البحري مكانة متميزة بين وسائل النقل في الوطن العري لاعقبار الت 
"دع واللوضع الخخرافي والبيولوجي بسواء فالوطن العربي يمثل نقطة الارتكاز في العام 
آخر الأفرواوراسى وهو يشرف على مياه بحار عديدة فاعلة كالبحر المتوسط والبحر 
لحر واخليج العربي . ولاتمثل هذه البحار اممتقى المغرافي فحسب بل الجيوب ولتيكي 
والا قتصادي والعسكري والسياسي فهو يحقق المحور الرئيسي من محاور الستراتجة 
العالمية . ناهيك عن إشر افه واتصاله بمياه المحيط ال هندي والمحيط الأطلسي على التوالي كى) 
أنه يتحكم في المنافذ الرئيس للتجارة البحرية العالمية من خلال مضيق جيل طارق و قدا 
السويس ومضيق باب المندب معو خرمن» رذعل كوق هنذا االاقلبب واسيب دا 
مناطق العالم المختلفة في انتاج النفط الخام نحو ربع إجمالي الونتاج العالمي وهيمن على 
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حوالي ثلاثة أخماس الاحتياطي المؤكد للنفط الخام للعام ذاته وتتخلى هذه الأ*مية عندما 
نتذكر أن النفط الخام ومنتجاته يستأثران بحوالي ربع إجمالي الوزن النسبي للتجارة 
العالمية”©. 
وإذا كان الأمر كذلك فهل جنى الوطن العربي ريع هذه الأهمية الجيواستراتيجية 

مياه با يعزز أمنه القومي بالتالي ؟ إن الإجابة عن هذا التساؤل تقتضى دراسة العلاقات 
المكانية بين مرتكزات النقل البحري والأمن القومي العربي ومثل هذه الدراسة لابد أن 
تستهل بتحديد المقومات الرئيسة للنقل البحري في الوطن العربي طبقاً لمفاهيم الجغرافيا 
السياسية: 

من هنا كانت بدايات التفكير بضرورة دراسة هذه المشكلة التي تتلخص في 
تحديد الصورة الحالية للعلاقات المكانية القائمة بين مرتكزات النقل البحري والأمن 
القومي في ضوء نظريات ومفاهيم القوة البحرية في الجغرافيا السياسية وقد تمشل الفرض 
العلمي الرئيسي لهذه المشكلة في حقيقة مهمة هي أن النقل البحري العربي لا يشكل دعامة 
رئيسة للأمن القومي العربي حالياً رغم الطاقات الموردية المتاحة في الموقع والموضع بسواء 
في هذا الخصوص . 

ولعل من نافلة القول أن نشير إلى أن البيانات الرسمية الوثائقية المستمدة “" من 
تقارير الأمم المتحدة وجامعة الدول العربية والهيئات والمنظيهات الدولية الأخرى قد 
شكلت المدخلات الرئيسة لدراسة هذه المشكلة في حين تجسدت مخرجاته بالخيارات 
المطروحة في استنتاجاته لما يعظم في حجم الوفورات المنتظرة من.هذا النشاط في وعاء 
الأمن القومي بالتالي . 


5 1 ل2ع10م10ع0297 لضة علهنا لقممتأمصسعام] زه علأممط لصو : وممنج!م لعأزول] (20) 


. 1989 20211 بنع اح ,1988 
2 العانات مجعييدة من : 


جامعة الدول العربية ( وآخرون ) التقرير الاقتصادي العربي الموحد لعام 1989 / عبان 1990 . 
جامعة الدول العربية ( وآخرون ) التقرير الاقتصادي العربي الموحد لعام 1990 / عبان 1991 . 
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وتتجسد أهمية هذا الملبحث في محورين أولهما نظري كونه يمشل إذكاءً جاداً 
للمنهج الجغراني بعامة وجغرافية النقل بخاصة وثانيها تطبيقي متمثلاً في الخيارات 
المطرووحة التي يمكن أن تسيهم في بناء استراتيجية حددة لتطوير دور هذا التشاط لايع 
على أنه من الموضوعية أن نشير إلى أن المنهج التحليلي القائم على الاستقراء كان 
المنهج المعتمد بدراسة هذه المشكلة مستخدمين بعض الوسائل الكمية التي أعانت في 
تعسير جوانب من فروض هذا المبحث . 
6 مقومات النقل البحري العربي : 
يمكن تأطير مقومات النقل البحري بعامة في إطارين الأول يتجسد بمجموعة 
الضوابط الطبيعية متمثلة في الموقع الجغراني وني التركيب الجيولوجي والجيومورفولوجي 
ذلك 
وقد دأب العديد من المختصين إلى دراسة تلك المقومات طبقاً للمنهج 
الأصولي القائم على استعراض الأصول والقواعد العامة لكل من تلك المقومات غر أن 
أثرنا اعتماد لمنهج الإقليمي في دراسة مقومات النقل البحري في الوطن العري خدمة 
للفرض العلمي الرئيسي لمشكلة هذا المبحث . 
وترتيبا على ما تقدم فإنه يمكن دراسة تلك المقومات في ضوء الأنراط البحرية 
العربية الرئيسة التالية : ظ 
1. الواجهات البحرية العربية لدول البحر المتوسط : 
0 الواجهات البحرية العربية لدول البحر الأجر : 
3. الواجهات البحرية العربية لإقليم دول الخليج العربي : 
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1-2-5-6 . الواجهات البحرية العربية لدول البحر المتوسط : 

أ. يحظى البحر المتوسط بمكانة متميزة في السياسة الدولية المعاصرة لأهميته الستراتيجية 
والجيواستراتيجية منذ أقدم الحضارات الإنسانية وسيظل كبذلك طللما أنه ينفرد 
وهم اللنقراق فونه مغل معطقة الأتا له الركسة ين قارات العا الاقررواوورانبي 
. لذلك أطلق عليه الرومان باسم البحر الداخلي نامرع نم1 ع:3]3 الذي يتوسط 
الباسة المعروفة آنذاك وهو نقطة الالتقاء الحضاري بين القارات الثلاث خلال 
مراحل تطورها من الحضارات النهرية كحضارات مصر القديمة ووادي الرافدين 
وغيرها إلى الحضارات البحرية كالحضارة الفينيقية والإغريقية والرومانية إلى 
الحضارات الأطلسية التي بزغت مع الكشوف الجغرافية فهو إذا مركز الثقل في 
جزيرة العالم طبقاً لآراء السير هالفورد ماكندر"» ولا يمثل هذا البحر الملتقى 
الجغرافي فحسب بل الحيوبولتيكي والاقتصادي والعسكري.والسيامي فهو بحق 
محور رئيسي من محاور الستراتيجية العالمية المعاصرة . 

سيدا نه ا لكهية اللمورة تدلوت« الذول الأحنيية المقعافة النية فوع التتمر 
المتوسط جغرافياً وجيوبولتيكيا استراتيجياتها الواضحة ورسمت السياسات المختلفة 

لتحقيق أهداف تلك الستراتيجيات . ودخلت العديد منها في صراعات عقائدية وغيرها . 

كا حصل بين الدولتين العظيمتين الولايات المتحدة الأمريكية والاتحاد السوفيتي ( 

سابقاً) في حينه . لكن الدول العربية السبع المشرفة على سواحل هذا البحر لم يعنيها هذا 

الأمر بشكل جاد على الرغم من أن هناك غاصباً لزهاء 120 ميلاً من مجموع السواحل 
العربية المتوسطية مغتصب بظهيره اليابس متمثلاً في أرض فلسطين المحتلة وكونها تحتظن 
زهاء 2936 ميلا من مجموع أطوال سواحل هذا البحر أي حوالي 30.52/ من جموع 

أطوال سواحل الدول المطلة عليه ب| فيه جزيرتي مالطة وقبرص . 
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ووحد اخير اجيوبولتيكي للدول العربية الأخرى إى شوواطر البسجر اوس ا 
أيضاً . فتظل مفاهيم اجيوبولتيك بأن التوجيه الجغرافي للعراق والمملكة العربية السعودية 
بالمقام الأول هو البحر المتوسط طالما أنه يمثل منافذ تصدير مواردهما الرئيسة كالنفط 
والكبريت وتشابهها المملكة الأردنية الماشمية والسودان. الأول روسن وفيا 
الساحلية المتوسطية لاغتصاب أرض فلسطين منذ عام 1948 والثاني في تكريس التجزئة 
القائمة ضمن وادي النيل وغيره فتجارة الأ, ردت نحو العقبة إلى البحر وتجارة السودان 
صوب البحر الأحمر لتنتهي إلى البحر المتوسط أيضاً . 


ب . يشغل البحر المتوسط مساحة جنغ ا رافية مهمة في مركز الثقل بخريطة العام 
الافرواوراسي مستطيلة الشكل تناهز 969100 ميل مربع وإذا جاز لنا القول أن 
البحر الأسود ماهو إلا خرام متسل مترن اليمسر التررشطقنإن البياحة توي عل 
10 ! ميل مربع يمتد البحر المتوسط من الشرق إلى الغرب مسافة 334 ميلا 
بحرياً من جبا طارة دف إلى بيروت ويتراوح اتساعا بين 814 ميلا من المضايق التركبة 
إلى يناه بررسحيد وحواق (410ميلا بين مرمدايا ويجانة 0 


بحر المتوسط يكاد أن يكون مغلقاً فإليه ينتهي ثلاثة منافذ تتمثل في المنافذ 
500 597 ل ججنوبا ومضيق جبل طارق غرباً ويعد الأخير المدخل الرئيسى 
للبحر المتوسط باتساع يبلغ حوالي ثرانية أميال فط **. إلا أنه يظل الشريان الحبوى 
لوصل بين العالمين لمتقدم في غرب أوريا وشرق الممحيط الأطلمى ( الولايات التسسء 
الأمريكية وكندا ) من ناحية والعالم في أفريقيا وآسيا من ناحية أخرى وعليه فإن مجموعة 
علاقات البحر المتوسط م مرتبطة بالضرورة بمجموعة علاقات المحيط الأطلسى والمحيط 
اهندي والمحيط الحادي بسواء . إن ما يشير هذه العلاقات لا يتقيد بالأبعاد للوحدات 
السياسية المطلة على هذا البحر با ل تمتد إلى الحيز الجيوبولتيكي لكافة الدول العا وتات 


ب 
او 0 
(24) نفس المصدر . ص 10 . 
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العلاقات مباشرة أو غير مباشرة فعوامل التكوين الجيوبولتيكي لتلك الدول هي عوامل 

واحدة وان تباينت محلياً من حيث الكم بحكم درجة التأثير والتطور الحضاري والموقع 

الجغراني . فعلاقات المكان تؤثر في التشكيل المحلي للمناطق المختلفة . 

ج . ويطل على البحر المتوسط سبع دول عربية هي كا باتجاه عقارب الساعة سوريا 
ولبنان ومصر وليبيا وتونس والجزائر والمغرب . ناهيك عن أرض فلسطين المحتلة ( 
الكيان الصهيوني حالياً ) فهي تشكل كتلة جغرافية متصلة تقريباً قارياً بحرياً بين 
دائرق عرض 37-20 شالاً وخطي طول 10غرباً - 40 شرقاً تقريباً . 

ويتيح الموقع الفلكي هذا للدول البحر المتوسط العربية العديد من عناصر 
القوة مبييع من إمكانية تحقيق الاكتفاء الذاتي لوحدات هذا الإقليم سياسيا فالتنوع بدائرة 
العرض يعود إلى التنوع المناخي وبالتاللي التنوع في النشاط الزراعي والاقتصادي مما يمكن 

من بلوغ حالة القوة طبقاً لمفاهيم الجغرافيا السياسية . 

ف ورأتول الجا لطنبوس دول السجر المتومظ العرية كلذ تسيا لف الفهيفانه 
المستطيل مع وجود أنواع تأخذ الشكل الهندسي ذاته لكنه في إمتداد عمودي متمثلا 
في أرض سوريا ولبئان وفلسطين المحتلة وتشرف مجموعة هذه الدول على المسارات 
الملاصقة الرئيسة في البحر المتوسط وتتحكم في مجموعتين أساسيتين من منافذ قناة 
السويس في مصر ومضيق جبل طارق في المغرب بالإضافة إلى أن الظهير القاري 
لمجموعة دول البحر المتوسط العربية الأفريقية تهيمن جغرزافيا على شال القارة 
الأفريقية بأسرها في حين تشكل دول البحر المتوسط الآسيوية الحافات الانتقالية 
الرئيسة بين قارة آسيا وأفريقية وتنعم دول البحر المتوسط العربية بمكانة مهمة 
متميزة جغرافياً وجيولوجياً لاعتبارات الموقع في تصدير واتصال والموضع في غناها 
بالنفط الخام والغاز الطبيعي والفوسفات في المقام الأول . 

ه . وتتسم الشخصية الطوبغرافية لدول البحر المتوسط العربية بسهات خاصة عا قر 
في نشاط الإنسان على سطح الأرض فيا تكتنزه من موارد الشروة تعد العمود الفقري 
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ص سس 1 رفيا قلسل 
في النشاط الاقتصادي ني تلك البقاع وماينجم عن ذلك من نشاط سيامي إقليمي 
ودولي بالتالي . ش 

ويمكن تحديد الملامح الطبوغرافية هذا الإقليم من خلال محورين رئيسيين هما 
الجهيات السيارة الس حانة والكتعذذات التضاريسية . فالجهات المتوسطية العربية تمتد من 
منطقة الاسكندرونة حتى مضيق جبل طارق وهي انكسارية قليلة التعاريج تتدسم بضالة 

أعماق شواكها فخط عيرق 0تاغيل نري ا بصيو مور كرا بيات رويعييد ا عقه لجن 90 

ميلا على طول ساحل الشام وتلتقي ا حافات الجبلية بالمناطق السهلية في عدد من النقاط 

فقلت بها الخلجان بالتالي . ولا يوجد من الخلجان المهمة سوى عدد محدود وهي خليج 
مليله وطنجة في المغرب وخليج قابس والحمامة في تونس والبسيط وجونية وعكل في 
الشام ومن النتوءات البارزة في اللساحل رأس الماء ورأس نسبته في الملغرب وفي نونس 
أورار والطيب وسراط وفي ليبيا رأس مصراته ورأس بنغازي ورأس اجدير . وفي الشام 
رأس البسيط وابن هاني والشقفة وبيروت والصرفنة والنافورة والكرمل : 


ويتباين السهل الساحلي اتساعاً فهو يضيق حيغ) تتداخل الجباك ضيه كان 
في سوريا بين 12-2 ميل فقط وينقسم إلى سهول بانياس وطرطوس ويلتقي مع البحر 
في رأس امختزير ورأس البسيط ولا يزيد اتتساعه في لبنان عن 6-4 أميال فقط وييلة 
أقصى اتساع له في صيدا أو صور ويتخذ شكل سهول متعددة في فلسطين وتشابه سهول 
المغرب العربي نظيرتها المشرق العربي كسهول ليبيا ( الجفارة ) والجزائر (منيجة ووهران 
وعنابه) وتونس ( سوسة وصفاقس ) والمغرب ( الملوية ومراكش ) . لكنها أكثر اتساعاً ف 
ليبيا زهاء 60 ميلاً ونحو 50 سياد و تنو نين «##برر ساروا افوا قرعا اوت + 
المتوسطية للدول العربية فليبيا تحظى بالمرتبة الأولى 910 ميلاً يليها الجزائر 596 ميلاً نه 
توفين 535 ميلا ووه :538 ميلا والمغرب 190 ميلاً ولبنان 150 ميلاً وسوريا 82 
ميلا فقط . وعموماً فإن السواحل العربية المتوسطية تتسم بالاستواء والتقطع أحياناً ى 





(0) نجي علوش : الجغرافيا الطبيعية للوطن العربي » مجلة المستقبل العري , العدد 7 . مارسر 1979 
٠ص‏ ص 24-23 . 
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يتيح الفرصة لنشاط عوامل الحركة والاتصال أفقياً . لكنها حرمت من فرص الاتصال 
العمودي مع ظهيرها اليابس بشكل ميسور . فكان الساحل حاسماً وحاكاً في حركة 
عوامل الحركة والاتصال في كافة وحدات هذا الإقليم . كما أنه أصبح مكشوفاً أماء 
نظرائه من دول. جنوب أوربا . وبتعبير آخر فإن الوضع المورفولوجي للساحل العربي على 
البعير المتووظ قله ادلب عفص ١‏ موب ع ختتاضر القرة البهريةة لوول فقا اراد 
ماهان”" . 

أما الامتدادات التضاريسية فتتمثل في خطين رئيسيين مما سلاسل أطلس التي 
تمتد في المغرب العربي من رأس الطيب في تونس تتسع تدريجيا باتجاه الغرب وهي موازية 
للبحر المتوسط وهي تتكون من ثلاث سلاسل أهمها أطلس التل التي تنتهي عند جبل 
طارق بها يسمى جبل الريف . أما سلاسل جبال الشام فتمتد في سلسلتين متسوازيتين على 
الشاطي الشرقي للبحر المتوسط من منحدرات جبال طوروس حتى خخليج العقبة 
وتتناقص بي الارتفاع كلا اتجهنا نحو الجنوب وتشكل جبال العلويين في سوريا 
والمرتفعات الغربية في لبنان وجبال عامل والجليل في فلسطين أهم امتداداتها . 


وعموماً فإن الطبيعة قد سلبت السواحل العربية المتوسطية العديد من فرص 
إقامة المرافئ البحرية والتجارية المهمة باستثناء المرافئ المحدودة المعروفة كمرافئ بيروت 
وطرطوس وصيدا وبانياس والاسكندرية ومرسي البريقة وتونس والجزائر بيد أن 
الشخصية الجيولوجية لدول هذا الإقليم قد أتاحت فرص التشوع التعديني والنشاط 
الاقتصادي القائم عليه . ما يبيئع فرص مهمة لبلوغ حالة الاكتفاء الذاتي لهذا الاقليم 
ويؤهله لبلوغ حالة القوة في الخريطة السياسية المعاصرة . 

وللشخصية الطوبغرافية بصهاتها أيضأً في الخريطة السياسية لدول البحر 
المتوسط العربية بها وهبت أو سلبت من عناصر القوة وتجسد ذلك أيضاً في أحكاء 
والسيطرة للدول العربية المتوسطية في المنافذ الرئيسة لهذا البحر في مضيق جبل طارق 
(26) للوقوف على آراء ماهان ينظر : 
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وقناة السويس ومضيق باب المندب ( على البحر الأحمر ) فهذه هي المداخل الرئيسية 
للنشاط عبر البحر الأطلسى والهندي والادي عبر البيحز المتوسط وهي المخارج الأساسية 
لتجارة النفط ومنتجاته والفوسفات في المقام الأول أيضاً . 

وعموماً إذا كانت تلك المنافذ مضيق جبل طارق وقناة السويس ومضيق باب 
المندب هي صهامات الأمان الرئيسة المتحلمة في إستراتيجية البحر المتوسط فإنها بحق 
مداتيح البحر المتوسط بخاصة ومفاتيح التجارة المحيطية العالمية بعامة من هنا ينبغي أن 
ندرك الأبعاد الستراتيجة للصراعات الدولية المنافسة في هذه المنطقة بعامة والصراع 
العربي الصهيوني بخاصة فتلك المنافذ تشكل أمناً فاعلاً للكيان الصهيون كما كشفت 
مجريات حرب تشرين الأول عام 1973 عن ذلك ( مضيق باب اللندي ) . 

إن استراتيجية الاقتراب غير المباشر من باب المندب على بعد نحو 1200 ميل من 
أقصى الجنوب أو ني مكان على السواحل العربية التي تتحكم في البحر من ناحتى الشرق 
والغرب على الكيان الصهيوني الذي يوجد له حماية في اليابس النصل تمتد إلى الجزيرة 
العربية والسودان وعليه فإن من يتحكم في هذا المنفذ ( باب المندب ) يمكن أن يقفل البحر 
الأحمر قناة السويس ريع موقعها كما يحرم دول الخليج العربي برمتها مسن ريسع موضعها 
وعليه فالمنافذ الرئيسة هذه تمثل هبة الموضع في الأمن القومي العربي في حين يشكل البحر 
المتوسط هبة الموقع . 

وهكذا يتضح أن الأهمية الجيواستراتتيجية للبخر المتوسط تكمن في كونه محور 
الفصل والوصل في آن واحد بالنسبة للأمن القومي العربي الذاتي كم أنه يمثل حجر 
الزاوية في هذا الآمن القومي العربي عالمياً . وبذلك يمكن أن يعظم من مزايا التكامل 
الجغرافي العربي . وقد لا يكون كذلك إذا ما ظلت الدول العربية ضحية استراتيجات 
ومتطلبات وسياسات الكيان الصهيوني التي ما فنشئت منذ نشوء الحركة الصهيونية والتي 
لا دف إلى أبعد من تعميق وتأصيل اختلاف وجهات النظر بين الأشقاء وأبعد من ذلك 
كثير كا أكدت أحداث مطلع السبعينات هذا القرن وطلما النظرة العلمية المدروسة 
للحكم على الحدث السياسي تكمن في النتائيجم به أولاً وآخراً . 
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6 الواجهات البحرية العربية لدول البحر الأحمر : 

أ تحظى منطقة البحر الأحر كنظيرتها منطقة الخليج العربي بمكانة متميزة في خرائط 
الستراتيجيات العالمية تما يعكس اهتامات القوى العظمى المتنافسة بالإضافة إلى 
اهتامات الكيان الصهيوني وقوى أخرى صحيح أن منطقة الخليج العري تمثل 
مناطق الاحتدام الرئيسة المعاصرة إلا أنه يجب أن لا تغفل الأهمية الستراتيجية 
للبحر الأحمر كونه الطريق الموصل بين العالمين المتقدم والنامي (غرب وجنوب 
أوربا وجنوب وشرق آسيا وشرق وجنوب أفريقيا ) من خلال شريانه الرئيسي قناة 
السويس بالإضافة إلى احتضانه للعديد من الموانئ العربية الرئيسة التي تشهد نشاطاً 
تجارياً متميزاً تشكل شاخص اثبات لحجم الوفورات الجغرافية والجيولوجية الناجمة 
عن الموقع والموضع بسواء وهو يمثل بحق المحور الرئيسي التشابك الا قتتصادي 
الدولى في هذا الجزء من العالم كونه يشهد نشاطاً استعمارياً واستراتيجيا في آن واحد 
فمنه وعيرة يتحرك النفط الخنام ومنتجاته ومن خلاله تنساب عائدات النفط 


رطفي تسميفة موادا ومصتعات اخرض. 


فهو قناة وصل بين المحيطين الأطلسي والهندي وهو المشرف على صمامات 
الأمان للبحر المتوسط والخليج العربي في المداخل ى] في الخارج . وتتحمل الدول العربية 
المطلة عليه القدر الأكبر من مسؤولية تعزيز الأمن القومي من خلال تحقيق الأمن 
الإقليمي لهذا الإقليم السيامي إذا جاز التعبير الذي غدى من أهم بؤر الصراع البارد بين 
القوى العالمية . 

وتشرف اليمن والمملكة العربية السعودية والمملكة الأردنية الهاشمية وفلسطين 
على السواحل الشمالية والشرقية للبحر الأحمر . في حين تشكل الصومال وأثيوبيا وجيبوق 
والسودان ومصر حماة سواحله الغربية تبلغ مجموعة مساحة إقليم الدول العربية هذه نحو 
سبعة ملايين كيلومتراً مربعاً 39/ منها في شرقه والباقي في غربه 61/ وبعابرة أخرى فإن 
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لرقعة المغرافية لمجموعة هذه الدول تشكل نحو نصف إجمالي مساحة السوطن العري في 
حين تعول نحو 54.23/ من إجمالى السكان . | 

وتعاني الوحدات السياسية المشرفة من تناقص واضح في الأهداف والسياسات 
مأ يعرض الآمن الإقليمي للبحر الأحمر إلى خطر مستمر وإذا استبغدنا الكيان الصهيوني 
بألبويها تن سوولية تحفيق الأمن الاقايس في اماد الأمن لقو العربى لقم مبارة عل 

عاتق الدول العربية المطلقة عليه . 

وتنعم دول البحر الأحمر بموقع جغراني فلكي جيد إذ تمتد بين دائرتي عرض 
30-0 شهالاً؛ وخطى طول 5- 55 شرقاً وإذا تذكرنا الإطار النظري للموقع الفلكي 
ي التغرافيا السياسية اتضح لنا مكانة هذا الإقليم . 

ويأخحن المجال الحيوي لدول البحر الأحمر العربية شكلا هندسياً أقرب 

المستطيل تطل مساحات المملكة العربية السعودية على جناحه الشرقي . في حين تميم- 

أراضي مصر والسودان على جناحه الخربي يتخلله مياه البحر الأخر واتساع المنطقة المي 

احيطة بالبحر الأحمر يبب ميزة استراتيجية كبيرة واتساع المساحة يتناسب طردياً مه 
مقدار الامن المتحقق إذ أن الاتساع الكبير يتيح الفرص لبدائل أكبر ما يحقق الأمن . وه 
تكب نه بمروثة وحرية عوامل الحركة بالإضافة إلى أنه يحقق إمكانية التحكم في المنطقة 
عن ريق تلبيق مسياسات التوزيع والانتشار للمراكز الاستراتيجية بها يعظم من حب 

الفورات المتحققة عسكرياً في الدفاع والهجوم بسواء . 

ب يلل ابعر الخ ران قري راق 1217118 817.5 للب الا بن جاب الدب 3 
أقصى تنوب الشرقي حتى السويس في أقصى الطرف الشهالي الغربي بطول يبلة 
زهاء (2210كم ومتوسط اتساع يصل نحو 240كم ”*. ويبلغ أقصى اتساع له نحو 
كم قرب ميناء متتو وبعدها يضين دابيا تحكى لساري سو افجله م يسظيي] 


(027 <. أجيه يونان جرجس : البحر الأمر ومضائقه بين الحسق العربي والصراع العالمى : القاهرة : 
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البعض عند باب المندب في نقطة لا يزيد اتساعها عن 22كم ”2 وتقسم شبه جزيرة 

عذاء طرف الخوال اقيض الأالض إل يميت يمني غيلوا] خاييوي الستريس يطيوك 

اا را ام الا اااي واو ارد ادبو واي ااي 
بلول 150 كه اتقربي. 

وعموماً فإن البحر الأحمر مسطحاً مائياً تقدر مساحته بنحو 458.480ك,* 

واتعوق فعو نظ هقدو [491تهترا وأقضاء 2200 يثنا عفة وائرسرضن :02 تب الا رط 

هذا العمق إلى زهاء 80 مترأ في خليج السويس ”" . 

ج: وتتسم الشخصية الجيولوجية لدول البحر الأحمر العربية بسمات خاصة تتيح لما 
العديد من نقاط القوة حالياً ومستقبلياً . طالما أن لما تأثيرات مباشرة في نشاط الإنسان 
على سطح الأرض بط تكتنزه من مكنونات الثروة تشكل العمود الفقري للنشاط 
الاقتصادي الدائر في المنطقة وما نجم عن ذلك من نشاط سيامي إقليمي ودولي 


سواء . 


قالة _اسناتك: اللداو سحية 5 لوقأ الو الأحير قثمر إلى أن قشاته قل تسييت عب 
انفصال كتلة الدرع المسمى العربي الأفريقي ( أو العربي النوبي ) إلى جنداحين أو كتلتين . 
وكان هذا الدرع يتألف من صخور نارية ومتحولة التي يرجع عمرها إلى قبل الكجري كا 
كانت فيط عويل: الكقلة وسو يناك بخرسة سق حقنيت :الخيناة القلييسة ( الجاليواز ف ) 


(28) .موه توفق هود #الدحر الأغمر الانسترائيسية الدولينة غلة السؤاسة الدولية + الجايد 
العاشر» الندد 57+ مؤّسسة الأهزاع» القاهرة + أكتوير 1978 غ هين 127 . 

(29) د. عبدالحميد القيبى وعبد علي : البحر الأحمر . منشورات مركز دراسات الخليج العربي » البصرة 
6 : ص16 . 

(30) الرائد وليد محمد جرادات : الأهمية الإستراتيجية للبحر الأحمر الماضى والحاضر . دار الثقافة . 
قطرء الدوحة الطبعة الأولى 1986 . ص 20 . 

(31) محمد سميح عافية وأحمد عمران منصور , مراجعة الأستاذ الدكتور محمد صفي الدين أبو العزء 
تنمية الموارد المعدنية في الوطن العربي » المنظمة العربية للتربية والثقافة والعلوم؛ معهد البحوث 
والدراسات العربية » مركز التنمية الصناعية للدول العربية » دار نافع للطباعة والنشر . القاهرة 1977 ؛ 
فى 180 
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واستمرت خلال حقسب الحيياة الوسطى المييزوزي ) وكانت الحركات الأرضية م 
©ءات وطيات وفوالق مستمرة خلال أواخر حقب الحياة القديمة وما بعدها . وتتبم 
“لك التغيرات متواصلة في خطوط الشواطئ القديمة . وكانت منطقة خليج السويس مر 
الناطق التي تعرضت لطغيات مياه البحر مع هبوطها المستمر خلال فترات طويلة متصلة 
يستدل عليها من وجود رسوبيات بحرية سميكة تكاد تكون مجموعة متكاملة من الحقب 
الباليوزي حتى العصر الحديث . 

وعليه » فليس من المستغرب أن تكون لدول البحر الأحمر العربية متحفاً تعدي.ا 
شديد التنوع فهي غنية بالمعادن الفلزية والمعادن اللافلزية بسواء . وإذا كان الجناح 
الشرقي للبحر الأمر قد اتسم يتركز خامات المعادن الفلزية فإن شاطته الغربي يجمع بين 
المعادن اللافلزية (النفط والغاز الطبيعي بمنطقة خليج السويس) والمعادن الفلزية ( 
الحديد بالدرجة الأولى ) في أجزائه الوسطى والجنوبية . 

وهكذا يتضح أن تنوع الشخصية الجيولوجية قد أناح فرص التنوع التعديني 
والنشاط الاقتصادي القائم بالتالي ما هئ فرص مهمة لبلوغ حالة الاكتفاء الذاتي لمذا 
الإفليم مما يؤهله لبلوغ حالة القوة في الخريطة السياسية المعاصرة . 

د. وللشخصية الطوبغرافية بصماتها أيضاً في الخريطة السياسية للبحر الأحمر بها وهت 
أد سلبت من عناصر القوة . ويمكن تحديد ذلك من خلال دراسة الملامم الربة 
هذه الشخصية التي يمكن تحديدها بمحورين رئيسيين هما سلاسل الجبال والبحر 
الأحمر . 


نتد سلاسل الجبال في جناحي إقليم البحر الأحمر ففي الجناح الشرقي تند 
سلاسل جبلية موازية لنظيرتها في الجناح الغربي . نتمثل في جبال الحجاز وعسير واسيمن 
دشي تل من خليج العقبة حنى خليج عدن . يتراوح عرضها بين 120 240 كيلو مترا 
وتتألف من سلسلة الجبال الساحلية وتوازي امتداد ابحر سلسلة المرتفعات الو سل 
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حت جفرافيي الثعغعتل 





ساسلة الهضاب ومرتفعات اليمن وقد أكسيتها الترسبات البركانية الشكل الهضبي 
وجعلتها أعلى مناطق شبه جزيرة العرب . 

أما في الشاطئ الغربي فتمتد سلاسل جبلية من خليج السويس شالاً حتى 
هضبة الحبشة جنوباً تنحدر بشدة نحو البحر الأحمر وبيطء نحو الداخل ما يشكل خط 
حماية طبيعية لمراكز الاستيطان وراء هذه السلاسل على النقيض من نظيره الشرقي يتراوح 
متوسط ارتفاعها بين 800 - 1000م وتعد قمم جبال كاترينا 2500م والشايب وجبل 
حماطة من أعلاها ( 1500م ) . 


ويعد البحر الأحمر من البحار القليلة التعاريج والخلجان الكبيرة ويتفرع أكبر 
خلجانه فى أطرافه الشالية في السويس والعقبة بالإضافة إلى خلجان صغيرة على الشاطئ 
الغربي كخليج عصب وخليج تاجورة . 


أما مضائقه فتمثل نقاط دفاعية مهمة من خلال شواطئه وجز : ره في نهايته 


يي 
خليج العقبة . 

ويظفر مضيق باب المندب بأهميته إستراتيجية مهمة لا تقل عن مضيق جبل 
طارق . فهو المخرج المائي الوحيد للنشاط الأظلسي عبر البحر المتوسط كم أنه يمثل 
المدخل الرئيسي للنشاط النفطي الخليجي بخاصة والنشاط البحري للمحيط الهندي بعامة 
للدول البحر المتوسطية وغرب أوربا وعرض هذا المضيق لا يزيد عن مدى أية مدفعية 
ساحلية متوسطية وهو مضيق طولي ذو حوافٍ صخرية مرتفعة تعترضه جزيرة ميون ( 
طبقاً لتسميتها العربية ) أو جزيرة بريم ( كى| يسميها الأوربيون ) وهي مقسمة إلى ثمرين 
الشرقي بعمق 26م وبعرض 3كم ينحصر بين الجزيرة والساحل الشرقي عند عق يد ارقي مين 
الساحل اليمني يدعى الشيخ سعيد ويطلق على هذا الممر أسم مضيق اسكندر أو الممر 
الصغير . وهو غير صالحلمرور السفن الكبيرة لتناثر الجزر البركانية الصغيرة التي تسمى 
الأخوة الثانية مما كان له أثر كبير في كثرة الحوادث قدي حتى أشتهر المضيق باسم بوابة 
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يليد لبك جو موه سطد سه + 


الدموع أو باب امندب أما الممر الغربي بين اججزيرة ومساحل جيسوتي فعرضه يلغ نحو 


0م وعمقه 300م يسمى بممر ميون أو الممر الضربي وهو الطريق السالك ملحي 
اليا . 


هذا وتنتشر العديد من الجزر في البحر الأحمر *" منها جزز تيران و وصفافير في 
مدل خليج العقبة وجزيرة شدوان أمام الشاطئ المصري . وهي إحدى قواعد البحرية 
المضرية يجالياً : وجزر سناحل ينبع وجدة وجزيرة حسان مقابل الساحل الحجازي بين 
الوجه وينبع وجزائر الفرسان مقابل شواطي عسير وجزيرة اتاب تاتف 
السوداني وجزيرة باضع على الساحل الغربي مقابل ساحل اليم و كلك جر اثر فوت 
مقابل الساحل اليمني وجزائر دهلك مقابل الساحل الاريتيري. اي 
دوراً مهيا في السيطرة ة على مدخل البحر الأحمر وقام الإنكليز بامتلاكها في القرنين السابع 
عشر والثامن عشر وظلت كذلك حتى نالت اليمن الجنوبية استقلالها فأصبحت جزءاً 
منها ”* . 

وهناك جزيرتان هما سنتيان ودهلك يبعدان نحو ستة أميال بحرية مر باب 
اندب إستاجرتهم| الولايات المتحدة الأمريكية من أثيوبيا لمدة ربع قرن تطميناً لأمن 
فواعدها في ميرشيوس ومالاديف وجزء ديجوجوارسيا .كما يقف الاتحاد السوفيتي سابقاً 
ف عدن بكاء | على التسهيلات الممنوحة له بالاضافة إلى تسهيلاته في الاوجادين أقليم الذي 
يتنازعه كل عق لصون نوس لتوريا ا وله فخ العولا ورموراتبيق أما الكناة 
الصهيونيٍ فوجوده واضح ا تماماً هنا متمثلاً في استلابه جزيرتي حنش الكبرى وحنش 
الصغرى اللتان لا يبعدان أكثر من 0م عن الساحل اليمني . 





(032 للمزيد من التفاصيل عن الجزر في البحر الأحمر أنظر : 

د. محمد صبري محسن سليم :الى زر العربية الرئيسة , مجلة المستقبل العربي » العدد 16 . بيروت : 
حزيران 1980 . ص ص 118-112 . 

(0) وليد محمد جرادات : المصدر السابق . ص 23 28 . شْ 
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حجفرافقيث النتققغخشل 





والواقع أن جزر البحر الأحمر العربية لم تستغل بعد الاستغلال المناسب لما يعظم 
من حجم الفورات الاقتصادية والأمنية بسواء فموقع جزر جوبال إلى الجنوب مباشرة من 
خليج السويس ( مصر ) يتيح لها فرصا للتحكم في الممرات المائية الممشدة بين البحر 
والخليج . لاسيم| وأنها تعد مناطق البحر الملاحية واتخذت العديد منها قواعد كعلامات 
والمنارات البحرية لإرشاد السفن العابرة كمنارة الأشرفي ومنارة شاكر وغيرهما كديا اث 
مواقع هذه الجزر أمام المدن الساحلية أصبغ عليها صفة المدن الحربية فالجزر الواقعة أمام 
الغردقة كجزر جادونا وأبو منقار تعد نقاط ارتكاز 52101165 28 أممع:]5 يمكن الانتقال 
منها إلى الساحل بيسر وتجلت هذه الأهمية في حرب اكتوبر 1973 وكذلك جزيرة ساماجة 
بالنسبة لمدينة سفاجة . 
عموماً فإن طبوغرافية السواحل للبحر الأحمر لا تتيح فرصا كبيرة للملاحة 
البحرية إلا أن هناك تبايناً نسبياً في هذا الاتجاه بالنسبة لدول البحر الأحمر ى) ونوعا فدول 
البحر الأحمر العربية #بيمن على زهاء 83.4/ من مجموع أطوال سواحل هذا البحر ف 
حين لا تظفر الدول غير العربية سوى بنسبة ضئيلة لا تتجاوز 16.6/ وترتيباً على ذلك 
فإن سواحل البحر الأحمر العربية تحتضن أربعة أخماس عدد الموانئ الموجودة في البحر 
الأحمر تقريباً . هذه الحقائق تدعو لتسمية البحر الأحمر بالبحيرة العربية . 
ه . يمكن أن نحدد صمامي أمان رئيسيين في إستراتيجية مجموعة دول البحر الأحمر هما 
قناة السويس ومضيق باب المندب ويمكن أن نسوق المصفوفة التالية : 
من يتحكم في قناة السويس يتحكم ني مصر ومن يتحكم ني مصر .بد الأمن الإقليمي 
للمنطقة ومن يتحكم في الأمن الإقليمي يبدد الأمن القومي العربي برمته. 
أما مضيق باب المندب فهو صمأام المدخل الجنوبي لدول البحر المتوسطية فالمحيط 
الأطلسى . وبذلك يشكل تهديداً أمنياً فاعلاً للكيان الصهيوني في هذا الأتجاه . ولنا ما 
حصل في حرب تشرين الأول 1973 ما يؤكد ذلك بقاعت اشيحة الاقترانية عن الساتعر 
طعومءممة :4ء1201:6 ىا رأينا من باب المندب على بعد ألفي كيلومتر من أقصى الجدوب 
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عمج ا ااا جفرافينّ النقلل 


أو من أي مكان على السواحل العربية التي تنحكم في البحر من ناحيتي اشرق والغرب 
يمل على الكيان الصهيوني أن يوجد له حماية قي اليابس المتصل تمتد إلى الجزيرة العربية 
والسودان وهذا أمر بعيد المنال حالياً". [ وعليه فإن من يتحكم في مضيق باب المندب 
يمكن أن يقفل البحر الأسود ويحوله إلى بحيرة داخلية يسلب قناة البسويس ريع موقعها 
كما يحرم دول الخليج العربي برمتها من ريع موضعها طالما أن الخليج العربي يمثشل هبة 
اوضع ( الممبولوجيا »في الأمن القومي العربي في حين يشكل البحر الأحمر هبة الموقم ١‏ 
الخغرافنا )ا 


وهكذا يتضح أن الأمية الجيواستراتيجية للبحر الأحمر تكمن في كونه حور 
"وصل والفصل في أن واحد بالنسبة للأمن القومي العربي الذاتي ( الداخلى ) كما أنه يمل 
حجر الزاوية في هذا الآمن القومي العربي عالمياً . فالبحر الأحمر يمكن أن يحقن أه: 
متميزة في التكامل العربي تلك هي ميزة الالتصاق الجغراني بين الدول العربية وبذلك 
عنام من عناصر القوة في الخريطة السياسية وقد لا يكون كذلك إذا ما استطاع الكيان 
الصهيوني التواصل والاستمرار في تعميق وتأصيل اختلاف وجهات النظر بين الأشقاء 
ا بينهم ومن جهة أخرى فإن البحر الأحمر يشكل الطريق الموصل بين نقطتي الارتكاز 
الحيوية ( منطقة القلب الرئيسي في شرق أوربا والقلب الشانوي بشمال أفريقيا جنوب 
اأصحراء ) طبقا لآراء هالفورد وماكندر في نظريته المعروفة ( نظرية السويداء ) والتني 
اقترنت آراءه بمقهوم القوة البرية العالمية المعاصرة . [ وعندما نستذكر مصفوفته الخالر: 
التي جوهرها من يسيطر على القلب يسيطر على جزيرة العالم (افرواوراسيا) ومن يستحكم 
عزيرا العام وتسكواق لقال يامزه )القبرف يل اسنبان البتواة الم ب ال 
العظمى في هذا التزء متخذين من الساحل الممتد باتجاه خليج عدن والمعروف بالقرن 
الأفريقي قاعدة لهذا الصراع . فالتحكم بهذا الجزء قد يقضي بسوازاة بسط التفوذ عل 
الشواطىئ اجحنوبية للجزيرة العربية مروراً بالخليج العربي ومياه بحر قزوين جنوب آسيا 





)034 مين هويدي : البحر الأخمر والأممن العسربي ( العوامل المؤثرة) مجلة المستقيل العري ؛ مرك 
دراسات الوحدة العربية » العدد 12 . بيروت شباط 1980 » ض 104 . ' 
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مش 2525252525939919595555454541ئ02 2 جغرافيثٌ النلتقغل 
اللسسببببلبللبسببيب ب ل ب التااااا0ا0606060606060ا0ااااااا0ا0ا0اا 


وبذلك ينفرد بالتحكم من منابع النفط ومكامن احتياطاته الرئيسة في العالم وقد يلازم 
مثل هذا البعد في التفكير الاستراتيجي بعداً آخراً باتجاه الغرب ضمن منطقة الظهير 
اليابس للقرن الأفريقي باتجاه الغرب عبر جنوب السودان حيث البيئة السياسية الملائمة 
باتجاء الساحل الجنوبي للبحر المتوسط في أقصى الطرف الليبي ما يري صناع القرار ف 
الفكر الاستراتيجي العالمي للسيطرة على مداخل البحر المتوسط محققين بذلك أفكار (( 
ماتشين )) وزير خارجية إيطاليا ان مفتاح البحر المتوسط تقع في البحر الأحمر ”" . 


3-2-5-6 . الواجهات البحرية العربية لإقليم الدول العربية : 


: يعد الخليج مسطحاً مائياً ليس قائً بذاته بل هو امشداد داخخلي خليج عاد . وهما 
يكو نان معاً ذراعاً من المحيط الحندي يتوغل شمالاً حتى سهل العراق . ويفصل بين 
شبه الجزيرة العربية والحضبة الإيرانية . ويربط مضيق هرمز بين الخليجيين باتساع 00 
كيلو متراً عرضاً ومن هنا تأتي أهميته الحيوية للخليج العربي في الماضي والحاضر 
لمعه 
وعليه فإن مجموعة علاقات الخليج مرتبطة بالضرورة بمجموعة علافات 
خليج عمان باعتباره الممر الوحيد الذي يصل إلى المحيط المندي لذا فإن بلاد شرق احزير” 
وو عناة لبر اسن الخليج في سهول دجلة والفرات تتأثر بمؤثرات متتشابهة وعوامل 
التكوين الجيوبولتيكي لهذه البلاد جبيعاً هي عوامل واحدة.وان تباينت محليا كما . 
فعلاقات المكان تؤثر في التشكيل المحلي للمناطق المختلفة”*». وينعم الخليج بأهمية متميزة 
واستراتيجية دولية لاعتبارات الموقع والموضع : الجغرافيا والجيولوجيا بسواء ويأخذ هذا 
السطح شكلاً هندسياً مستطيلاً تقريباً يبلغ أقصى طول له نحو ألف كيلومتر ومتوسه 





[35)“نفين الفينو هن ل 

(*#*) اتخذ ميناء مصوع قاعدة لنشر النفوذ الإيطالي على سواحل البحر الأحمر تمهيدا للي ‏ لن 
جنوب واد النيل وأحيل النفوذ الإيطالي تقدمه باتجاه الشمال نحو إقليم طرابلس ما تميئ 
الفرصة لإيطاليا اتتحكم من سواحل البحر المتوسط الجنوبية . 
در امات الو حدة العربية : العدد 11 » كانون الثاني 1980 » ص 36 . 
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رن إ|اظا هك جغرافية الشقتل 


الك از اير 10207 أله ازاز عرور »برعو عدون اليا 9 وباو ركنن ا . 
إلى 100 متر عند مضيق هرمز . ومتوسط العمق عامة هو 35 هرا ""ولا ناور حي 
ميأه ال 8500 كيلومتر مكعياً "8 . 


وتنسم الشخصية الطوبغرافية للخليج بأهمية خطيرة ذلك لأنها تؤثر مباشرة في 
نشاط الونسان على سطح الاأرض فيها تكتنزه من موارد الشروة يعد العمود الفقري في 
النشاط الاقتصادي الدائر في المنطقة ْ٠‏ وما نجم عن ذلك من نشاط سياسي إقليمي ودولي 
نيعيو ا ظ 


ديسكن تصوير الوضع الطوبغراني الخليجي بثلاثة محاور الأول : الجبات 
الساحلية الخلج وظهيرها ايابس ء الشاني : جزر الخلبيج . والثالث : الياء الات 
والدولية للخليج . ظ 

اسداحل ايج حديثة التكوين جيولوجيا وها تتسم بالامستواء والبساطة فى 
دين ما جوع الفرصة كبيرة لنشاظ عوامل الحركة والاننصال ببين أرجائها خاصة ف 
أطرافها الغربية لكنه حرمها من فرص الحراية الطبيعية المهمة نسبياً كما عليه الحال فى 
ادها اشرقية فالساحل الغربي جرف قار لكتلة الدزع العري التي تألف متها أو 
الجزيرة العربية دهي كتلة قديمة في فشرة لون تعرضت طويلا للتعرية فاستوى 
سطحها وتحولت إلى سهل تحاي قبل أن تهبط وتغمرها مياه البحر 0 . 


يد أن الساحل الإيراني يحتضن امتداد سلاسل جبال زاجروس الت تعمل 
كاتا إل نسو إلا لاف مار قوق مستوض بطع الجن وين لا تتعامد مع الساحل 


22025255525 01 
(36) أ.د. محمد رياض : الخليج واخاستون اقل عام 1930 مبووابية ووب الفو افيا رباكا ادر 
1 راسات الخليج والمجزيرة العربية؛ العدد 36: السئة 9, أكتوير 1983 , ص 217 

(37) نفس المصدر » ص 227 . ظ 
(038 اد مد متولي : حوض الخلوج العربي ‏ الجزء الأول » مكتبة الانجلو المصرية , القام 5 1978 . 
قن 07 
2359 


جفراقيي فين النتقغتغل 





بقدر ما توازيه وحتى في نقاط التعامد على قلتها تتغير طبيعتها لتحول إلى أراضي صخرية 
تبدو كجرف مرتفع باستثناء ء الأراضي المنبسطة بل هير مديتني بوشهر وعندأمة 
الإيرانيتين *': وقد ترتب على هذه الظاهرة أن تعاظمت فرص الاستيطان والتركز 
السكاني في الساحل الغربي بالمقارن مع ضالتها في الساحل الإيراني جما يتيح سَوقيا فرص 
الدفاع بالعمق بحكم التواجد السكاني المتقارب . 

وقد نجم عن الطبيعة التضاريسية للسواحل الخليجية عامة أن حرمت من 
فرص رسو الناقلات العملاقة مما حتم إنشاء مراسي بعر أو قريبا منها منتفعة من 
أعماق المياه فيها . 

أما جزر الخليج فهي ظاهرة شائعة ومنتشرة خاصة من الأطراف الجنوبية 
لسواحل الخليج وتعد سواحل دولة الإمارات العربية المتحدة بؤرة هذه زد در . 
فظاهرة الجزر والحواجز الرملية الأخرى شائعة تماما . وهي عبارة عن رواسب رملية تمتد 
امتداداً طولياً بموازاة الساحل وعلى بعد بضعة كيلومترات منه ! وتحصر بينها وبينه عاددا 
من البحيرات الساحلية . وعموما فإن أبعا نعادها : نتراوح في الطول بين كيلومتراً واحدا 
وعشرة كيلومترات أما عرضها فلا يزيد عن بضع مئات من الأمتار”" . 

رف اب وما عد حال اقزر أفيية جور اسار بيجي متميزة ونيا يقرب 
عل القناة الملاحية الرئيسة بمضيق هرمز “** الذي يتحكم في مدخيل الخليج بأسره 
وتجسيداً لهذه الأهمية السّوقية الكبيرة ة في ظروف السلم والحرب بسواء فقد فرضت إيران 
مهمه الشاة سيطرتها العسكرية عليها معلنتاً ضمها لأراضيها ذلك في تشرين الأول 
1 وهذه الجزر هي جزيرة طنب الكبرى و طنب الصغرى وأبو موسى . 





(39) نفس المصدر » ص 35 . 

(40) نفس المكان . 

(*#»#»#ة*) نفس المصدر .» ص 7 3 . 

ود »ة) للتفاصيل عن .مضق هيد الظر : 

اذ . فلاح شاكر أسود ؛ مضق هرمز والعدوان الإيراني على العراق » يجلة الأمن القومي ؛ 
العدة 4 السنة 1986 » صنءض 90-81 . 


300 





جغرافي الشقتل 





ولعل السبخات والمستنقعات والشعاب المرجانية من الظواهر 
الحيومورفولوجية الشائعة في سواحل الخليج بمناطقه الدلتاوية ( رأس الخليج ) 
والحوضية بسواء وهي الساحل العربي ك! في الساحل الإيراني . 

وقد يحسن بنا أن نشيز إلى أن للشعاب المرجانية دوراً مهما في صد الموجات 
العالية وحماية السفن الداخلية للموانئ المقامة في الجزر أو قريب منها بالإضافة إلى أن 
الشطوط المتولدة في هذه المناطق تعد بؤراً لنمو اللؤلؤة كان مصدر الرزق الرئيسى لسكان 
هذه المناطق قبل عصر النفط ْ 

ويمتد وراء الجهات الساحلية الخليجية كتلتتان هضبتان عظيمتان من الكتل 
الصلبة في قشرة الأرض هما : هضبة إيران في الشرق وهضبة الجزيرة العربية في الغرب . 

وتتمخص الحاسة السياسية المكانية هنا في كون أن الهضبة العربية تمد في 
ارتفاع متدرج من ساحل الخليج في حين تعلو ا هضبة الإيرانية علواً مفاجئاً من مستوى 
الأراضي الساحلية المجاورة فمتوسط ارتفاع الحضبة الإيرانية يصل إلى قرابة 1500 مترا 
بعد يناهز ال 300 كيلومتراً عن مياه الخليج . في حين تصل هضبة الجزيرة في ارتفاعها 
التدريججي بمسار يارب 500 كيلومتراً حيث تصل إلى أعظم ارتفاع لما في منطقة 
التكوينات البازلتية والجرانيتية في جبال عسير وني حافة التكوينات الجيرية في جبل 

طويق. ظ ظ 

ج . أما الأهمية الجيواستراتيجية للمياه الإقليمية والدولية للخليج فتمثل في اعتبارين 
أوهما إن هذه المنطقة تظفر بنحو أكثر من نمس الاحتياطي المؤكد للنفط في العام ىا 
أنما مسؤول عما يقارب سدس الانتاج العالمي للنفط الخام وقرابة أكثر من ثلشي 
تجارة النفط الدولية وثانيها إن منطقة الخليج تمشل ذراع الوصل والفصل في آن 
واحد بين نقطتي الارتكاز الحيوية منطقة القلب الرئيسي في شرق أوربا والقلب 
الثائري في شال أفريقيا جنوب الصحراء طبقاً لآراء السير هالفورد ماكندر «-..» 
الذي اقترنت آراؤه بمفهوم القوة البرية العالمية المعاصرة . 
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جغرافينٌ التقغل 








وعليه فإن الأهمية الجيواستراتيجية للخليج كمسطح-:مائي في هذا الجزء من 
العالم تجعله هدفاً للصراع الدولي على الموضع ( الجيولوجيا / النفط ) والموقع (الجغرافيا ‏ 
لكان سات . 

عموماً إن الأوضاع الجيوبولتيكية الطبيعية للخليج تكشف عن اخختلال في 
التوازن بين شطريه العربي والإيراني وإذ كانت اعتبارات الحماية التضاريسية الجبلية هي 
اصالهاساحل الإيران فإن إنبساط الأراضى في الساحل العربي لا يشكل فراغاً جغرافيا 
أو سَوْقياً لسكانه بل العكس أتاح فرص الاتصال والحركة بشكل أكبر تمادفع بحركة 
الاستيطان السكاني والنشاط العمراني بالتالي إلى أمام تكله عمق جد افيا أ عكر 
كانه ظ 

إلا أن استلاب جزر ثلاث رئيسة من أطرافه الجنوبية الشرقية بتلك الأهمية 
القن رأيناها يبيع الفرصة للساحل الشرقي في اعتهاد مواطئ قدم اوراس جسر للتحكم في 
قناة هرمز الملاحية الرئيسة أولاً ومنطقة الخليج بالتالي ثانيا . 

وسينجم عن ذلك بروز ظاهرة الدول الحبيسة 518165 3820.آ 00[6.] إد 

ستتحول العديد من دول الخليج إلى دول مقفلة أرضاً أو تكاد وبالتالي تحرمها من فرص 
التمتع بوفورات الموقع البحري الاقتصادية والاجتاعية والسياسية بسواء . 
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سكا 1 0 
عبب :ب اذى > الال ] 
وم جس». لجح 
كم كاك ل ع لتقم 
لجس حي - كور 


جه اقبي الئة 


كم بكم كسمم “بيجم جم 
(9-22)'إي؟ 


سس 


3-5-6 الصورة ا حالية لمرتكزات النقل البحري في الوطن العربي وملامحها المستقبلية : 

من تحليل جداول 1 و 2 نستنتج : 
[ . يحتضن الوطن العربي 62 ميناءاً لمختلف الاستعمالات تنعم سواحل البحر المتوسط 

بحوالى خمسيها ( 43.54 من اجماليها ) وبذلك تتبوء المرتبة الأولى تليها أهمية سواحل 

الخليج العربي التي تظفر بقرابة 31/ من إجمالي أعدادها تليها سواحل البحر الأحمر 

حوالى 18/ لشواطئ المحيط الأطلسي 6.45 فقط أما سواحل بحر العرب فلا 

تحتضن سوى ميناء واحد هو ميناء عدن ( 1 من احماليها عربياً ) . 

وقد ترتب عل ذلك أن حافظت سواحل البحر المتوسط على مكانتها الأول 
في النقل البحري العربي يؤكد ذلك نصيبها من إجمالي عدد الأرصفة ومجموع أطوالها فهي 
تظفم ر بحوالي 45/ و35/ من اجماليهم| عربياً بيد أن موانئ الخليج العربية تحتضن حوالي 
6 من مجموع أطوال الأرصفة العربية رغم أنها لا تضم سوى 34.35/ من مجموع 
أرصفة الموانوع في الوطن العربي وهذا يرتبط بطبيعة موان نع الخليج العربية وتطويرها 
وحداثتها لاستعمالاتها الدولية الرئيسة كونها موانئ نفطية في المقام الأول هذا ولا تظفر 
موانوىع البحر الأحمر العربية سوى بحوالي حمسي أعداد الأرصفة وأقل من ذلك ( 
6 من مجموع أطواها عربياً وتظل سواحل الأطلسي تذيل قائمة موانئ النقل 
البحري في الوطن العربي إذ لا يتحظى سوى بحواني 0.90/ و 1.72 من عدد الأرصفة 
ويجموع أطوالها عربيا . 
وعموماً يمكن القول بأن ملامح خريطة التقل البحري العربي كما تظهيره 

البيانات المعتمدة في جدول ( 6 -17 ) تؤكد لنا الارتباط الواضح بين الطاقات الموردية 
العربية المناحة المستغلة وطبيعة النشاط البحري فيها فسواحل البحر المتوسه تنص جد 
ميزة دولية بعامة وللوطن العربي كما رأينا - النسبة الكبيرة منها وهي تشكل أكشر مسن 
نصفي إجمالي السواحل العربية فلا غرابة إذا أن له المقام الأول في أعداد الموانئ وإرصانها 
لكن النشاط النفطي المتنامي في دول الخليج العربية كان انعكاساته ليس على موانئ النقل 


304 


البحري فيه فحسب بل بامتدادات تأثيراته على سواحل البحر الأحمر متمثلاً بالموانع 
لنفطية السعودية الرئيسة هناك فكان ذلك مصدر التفوق تلك السواحل في أطوال 
أرصفتها على وجه التحديد . 

وثمة مسألة تضاف وهي أن عدد وحجم الموانئ ومورفولوجيتها متوسط 
ماما بطبيعة النشاط الاقتصادي السائد ومدى تنوعه أو تركزه ولما كان الاتعصاد العري 
جاه يتسم بكونه اقتصاد أحادي السلعة ( اقتصاد نفط ) فلا غرابة أن تظهر مشل تلك 
اللامح ني خريطة النقل البحري العربي ولعل ما يؤكبد هذه الحقيقة تحليلات اليانات 
المتاحة عن احتساب مؤشر التنوع والتركز للصادرات العربية فهذان المؤشر ان يفنصحان 
عن القطار الاشد تركيزأ نسبيا في هياكل صادراتها بالنسبة لمؤشر التركز . وعن الدول الت 
هي نسبياً أكثر تنوعاً في صادراتها بالنسبة لمؤشر التنوع ويتراوح كلا المؤشرين بين ضفر - 
٠0‏ يمثل الرقم التالي التركز الأشد تطرفا . وقد ظهر أن مؤشر التنوع بشكل أكثر تطر فا 
في الأقطار العربية إذ يتراوح بين 0.652 0.946, في حين نجده في اليابان زهاء 0.447 
وفي إسرائيل حوالي 0.624 . 
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أما مؤشر التركز فتظهر البيانات التطرف الواضح في الأقطار العربية إذ يتراوح 
بين 0.970-0.236 في حين يبلغ في اليابان نحو 0.243 فقط وفي إسرائيل 0.252 فقط 
.وتظهر البيانات المتاحة أن مؤشر التركز أكثر تطرفاً في الأقطار العربية النفطية بالمقارنة مع 
الأقطار العربية اللانفطية ففي العراق بلغ حوالي 0.970 مقابل 0.236 في المخرب وف 
هذا ما يشير إلى مدى هيمنة السلعة الواحدة ( النفط في حالة الاقتصاد العراقي وبالتالي 

فإن قابلية الاقتصاد للعطب تصبح أكثر احتمالاً من نظيراته الأقطار العربية اللانفطية . 

هذه الحقائق مجتمعة تؤكد لنا طبيعة النشاط الاقتصادي العربي وبالتاللي انعكاسات ذلك 

على واقع وتركيب النقل البحري العربي كا أسلفنا . 

ظ 4 ٠‏ يبلغ حجم الأسطول البحري العربي نحو 712 سفينة عاملة بحجم حمولة ساكنة 
بلغت حوالي 15557 ألف طن وحمولة مسجلة زهاء 9773 ألف طن وتقف المملكة 
العربية السعودية ومصر في مقدمة الدول العربية نشاطههم) بالنقل البحري فالأول 
مركز النقل في الإنتاج النفطي العربي والثانية حجر الزاوية في الانتاج الزراعي 
العربي. ظ 

وعموماً فإن حجم الأسطول البحري لكل قطر من الأقطار العربية يتناسب 
مع طبيعة النشاط الاقتصادي بذلك القطر هذا من ناحية ومن ناحية أخرى فإن التركيب 
الحجمي للآسطول العربي البحري يتماشى من نمطية التوزيع المعتمدة بهذا اللبحث طبقاً 
للسواحل البحرية العربية فسواحل البحر المتوسط تتسم باحتلالها مركز الصدارة في هذا 
المجال وتنافسها في ذلك سواحل الخليج العربي أما سواحل البحر الأحمر والمخيط 

الأطلسي فتتبوأ المرتبتين التاليتين . 

3 تخشف البيانات التحد([4)تعن توزيع نحركة الأسقن ل مواد البوطن العترى من 
حقائق مهمة تؤكد الصورة ذاتها وتتلخص في أن النشاط المتميز لحركة السفن القادمة 





(0 جامعة الدول العربية » المجموعة الاحصائية العربية الموحدة , العدد الثاني » نيسان 1989 .» ص 
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منها والمغادرة هو لصالح الخليج العرب بالمقام الأول . فقد حظيت موانى المملكة 
العربية السعودية والإمارات العربية المتحدة بنشاط متميز بلغ عام 1981 زهاء 21 
ألف سفينة قادمة وحوالي خمسة آلاف سفيئة مغادرة لموانىئ المملكة العربية السعودية 
وما يقارب من سبعة آلاف سفينة قادمة وزهاء ستة آلاف سفيئة مغادرة من موائء 
الإمارات العربية المتحدة . 

وتظفر موانئ البحر المتوسط بالمكانة الثانية وتقفف الجزائر بالمرتبة الأولى 

(9226 سفينة قادمة و 9269 مغادرة) تليها المغرب ( 8842 قامة و8861 مغادرة ) 

للعام ذاته إلا أن هذه الصورة أخذت في التراجع لكافة الموانئ البحرية العربية فبيانات 

عام 195860 تؤكد هذا التراجع فموانئ السعودية لم تستغل سوى (16) ألف سفينة مقابل 

1 ألف سفينة عام 1981 ويمكن تفسير ذلك بتناقص الأهمية النسبية للإنتاج النفطي 

العربي بعامة إذ تراجع الوزن النسبي للنفط العربي من إجمالي الإنتاج العالمى من مرتبة 

ثلث الإجمالي فالنسبة المئوية إلى أقل من الخمس بقليل للعامين المذكورين . 

4. تظهر البيانات الخاصة بتوزيع جنسيات السفن القادمة إلى موانئ بعض الأقطار 
العربية حسب التكتلات الدولية (42) حقيقة مهمة هي تمائل الوزن الدنسبي 
لجنسيات تلك السفن المتعاملة مع الموانئ البحرية العربية خاصة بالنسبة العربية 
والسوق الأوربية المشتركة وسفن أمريكا الوسطى والسفن الآسيوية المختلفة كا 
تؤكد ذلك البيانات المتاحة من الأردن والبحرين والكويت واليمن فعلى سبيل المشال 
لا الحصر تظفر السفن العربية بحوالي حمسي إجمالي الموانى الأردنية والبحرين واليمن 
وذات الوزن النسبي بالنسبة لسفن السوق الأوربية المشتركة لمجموعات سفن أمريكا 
الوسطى والدول الآسيوية المختلفة . 


5 كشفت الدراسة عن الحجم المتواضع لنشاط حركة موانئ النقل البحري العربية . 
وقد يكون من الموضوعية أن نشير إلى أن الوطن العربي يزخر بحوالي ثلاثة إجمالي 


(48) تقس ادن وص 207 
5312 
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الاحتياطي المؤكد للنفط عالمياً ويسهم بقرابة خمسي إجمالي انتاجه السنوي ومع ذلك 
فلا ينقل من نقطة المخام على ظهر سفنها الخاصة سوى أقل من 10/ من إجمالي 
صادراته النفطية وهذا يعني أن 90/ مما يصدر من نفطنا الخام ينقل بسفن أجنبية نما 
يضاعف من خاصية التركز الاحتكاري لسلعة الاقتتصاد العربي الوحيدة إلا وهي 
النفط وبذلك يفقد هذا المورد الكثير من خواصه الاقتصادية والسياسية التى تنعكس 
وقوواتا ف تعزيز الاشفلال الاقتصادى لحاس بالتان: 


وعليه فإن محاولة الأقطار العربية الوصول إلى صيغ اتفاق وتعاون يقضى بنقل 
نفوطها انام بسفنها الوطنية أمر غاية في الأهمية وقد أقرته الجمعية العمومية للأمم 
المتحدة التي خولت الدول النامية بنقل ما يقارب ثلث إجمالى صادراتها من مختلف المواره ٠‏ 
توسنائل ثقالها المتاحة:. 
بيد أن هناك من يخالف مثل هذا التوجه بحجة أن الفائض العالمي من 
الأساطيل التجارية كبيراً ومتنامياً يبلغ نحو 623 مليون طن مقابل 326 كليون طن 
ساكن عام 1970 . أي نسبة الفائض من حجم الأسطول العالمي بلغت حوالي 20/ 
مقابل 0.2/ فقط ما كانت عليه عام 1970 هذا بالنسبة للأساطيل التجارية بعامة . أما 
بالنسبة لناقلات النفط فقد بلغ حجم الفائض حوالي 257 مليون طن ساكن أي أن نسبة 
الفائض تشكل 29/ من حجم أسطو ل الناقلات العالمية مقابل 22// ما كانت عليه عام 
]ا 
إن مشثل هذه المخالفة في التوجه مقبولة بظل معيار الربحية التجارية أو 
؟ الايتضادي البهحتة كنا تسم لكنيا لليف أن تنهار أمام معياري الأمن الوطني والأمن 
القومي اللذان يتتخيطان دائرة الربح والخسارة الصيغة أمام فك أسر التركز الاحتكارى 
على الصناعة النفطية العربية والتحقيق من هيمنة الشركات النفطية العالمية والاحتكارية 


(43) جامعة الدول العربية وآخرون : التقرير الاقتصادى العربي الموحد لعام 1986 بدلالة الملحق 
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ش نستنتجج ما تقدم : 

1 . توزع مقومات النقل البحري العربي على ثلاث واجهات بحرية رئيسة هي البحر 
المتوسط » البحر الأحمر والخليج العربي » ينفرد البحر المتوسط بمكانة متميزة في 
السياسة الدولية المعاصرة لأضيته الإستراتيجية والجيواستراتيجية منذ أقدم 
الحضارات الإنسانية وسيظل كذلك طالا أنه ينفرد بموقعه الجغرافي في كونه يمثل 
منطقة الاتصال الرئيسة بين قارات العام الافرواوراسى وتجسيداً لهذه الأهمية حددت 

1 الدول الأجتبيية اشتراتياجاتها الواضحة :ورسمت السياسات المختلفة لتحقيق تأذك 

15 الإستراتيجيات إلا أن الأقطار العربية المهيمنة على نحو ثلث إجمالي شواطته لم يعنيها 

)0 الأمرحتى الوقت الحاضر رغم أهمية الجغرافية والجيوبولتيكية ( الأقطار المطلة عليه 

ٍ 7 حصيو عد تللق« الماليراشهويقك قاغزن كب مسقت ممه الدراسة إل العمق 

' الجقزاق الوى ). 

0٠‏ بيد أن هناك حقيقة مهمة هي أن مورفولوجية السواحل العربية المتوسطية لم 
تمنع سوى الفرص المحدودة لإقامة الموانئ البحرية باستثناء مناطق الخلجان المحدودة كما 
رأينا وبذلك استلب الوضع الجيمورفولوجي للساحل المتوسطي عنصراً مها من عناصر 
القوة السحرية الول طيقا لآراء الفرين ماهات . 

غير أن ريع الموضع الجغرافي متمثلاً بمنافذ الاتصال الدولي الرئيسة كمضيق 
جبل طارق وقناة السويس ومضيق باب المندب بالتالي قد عوض تلك السواحل وأضفى '” 
عليها الشىء الكثير في الإستراتيجية الدولية المعاصرة . 

تتسم الواجهات البحرية للبحر الأحمر والخليج العربي بتهاثل النشاط البحري 
العربي فمن خلاهم| وعبرهما يتحرك النفط. ومنتجاته ومن خلالم| ينساب عائدات النفط 


سورت ني 1 
مسج 6م ّ 
للؤيفية ا - 


ومنتجاته مبيئة مواد أو مصننحات أخرى . 
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